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Resumen 
Esta investigacion parte de la proposicion de que la solucion al problema de la movilidad 
no se agota en 10 tecnico y debe explorarse tambien en terminos urbanisticos y 
sociologicos. EI objeto de exploracion es el sector de EI Poblado, una de las dieciseis 
comunas del municipio de Medellin, ubicado en el sector suroriental de la ciudad donde 
actualmente se presentan serios problemas de congestion vehicular y contaminacion 
ambienta!. Tiene 91.000 habitantes, principalmente de los estratos socio-economicos 
altos, equivalentes al 32% de la poblacion de saturacion reglamentada por las normas de 
planeacion y 45.000 vehfculos privados que da una tasa de motorizacion cercana a 1 auto 
por cada 2 habitantes, similar al promedio de ciudades europeas y norteamericanas. EI 
espacio publico en EI Poblado es limitado en 
~ 
su apropiacion y uso debido en parte a las 
actitudes, los miedos. y los prejuicios de la gente que alii habita. Esta investigacion 
pretende evaluar las posibilidades para que el espacio publico contribuya a solucionar el 
problema de congestion. 
EI estudio inicia con el dimensionamiento del problema desde la ingenierfa de transporte, 
construyendo un esquema de variables cuantitativas y cualitativas que permita estructurar 
el problema de la movilidad contemporanea. A continuacion se describen las limitaciones 
ffsicas del espacio publico en el sector de EI Poblado, se identifican los obst~culos socio­
culturales para su apropiacion y uso, y se exploran posibles estrategias de planeacion. 
Posteriormente se identifica y cuantifica el espacio publico, su relacion con la 
infraestructura vial y el potencial del espacio publico para abrir alternativas de transporte. 
EI componente cualitativo de la investigacion identifica las variables socioculturales que 
impidan, limiten 0 puedan propiciar un mayor usa del espacio publico, para lIegar a una 
propuesta realista de un nuevo equilibrio entre modos de transporte. 
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Abstract 
This investigation departs from the proposal of which the solution to the problem of 
mobility is not exhausted in the technician and must also be explored in city-planning and 
sociological terms. The exploration object is the sector of EI Poblado, one of sixteen 
communes of the municipality of Medellin, located in the southeasterly sector of the city 
where nowadays they present serious problems of traffic congestion and environmental 
pollution. It has 91.000 inhabitants, principally of the socio-economic high stratum, 
equivalent to 32 % of the population of saturation regulated by the of planning norms and 
45.000 private vehicles that gives a motorization rate near to 1 car for every 2 inhabitants, 
similar to the average of European and North American cities. The public space in EI 
Poblado is limited in his position and use owed partly to the attitudes, the fears and the 
prejudices of the people who there live. This investigation tries to evaluate the possibilities 
in order that the public space helps to solve the congestion problem. 
The study initiates with the sizing of the problem from the transport engineering, 
constructing a scheme of quantitative and qualitative variables that allows to structure the 
problem of contemporary mobility. Next the physical limitations of the public space in the 
sector of EI Poblado are described, the sociocultural obstacles for their appropriation and 
use are identified, and possible strategies of planning are explored. Later one identifies 
and it quantifies the public space, its relation with the road infrastructure and the potential 
of the public space to open transport alternatives. 
The qualitative component of the investigation identifies the sociocultural variables that 
they prevent, they limit or they can cause a greater use of the public space, to arrive at a 
realistic proposal of a new balance between transport ways., 
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Introduccion 
EI problema general de la movilidad en el siglo XXI, uno de los principales problemas 
urbanos es abordado en esta investigacion. La ingenieria de transporte desde una mirada 
logica, simplifica el problema de la movilidad volviemdolo superficial cuando se considera 
al usuario del vehiculo como un viaje generado que demanda infraestructura, lIegando a 
Iimitadas soluciones comerciales,· que hacen a cualquier ciudad insostenible. La 
complejidad del desarrollo de este trabajo esta en la presentacion de un fenomeno social 
desde la individualizacion y la convivencia, pues es posible que en EI Poblado se 
encuentre un espacio publico sin futuro debido a las actitudes, miedos y prejuicios de la 
gente que alii habita, de 10 que se trata es de abrir posibilidades a una solucion ajustada a 
10 real. 
Considerando la movilidad como realidad cambiante aparece la necesidad de ampliar la 
perspect!va analitica, inclui( otras variables, no solo la cantidad restringida como conjunto 
.... 
de medios de transporte, sino tambien los espacios en los cuales este se realiza, los 
efectos ambientales, y las formas de organizacion social y de comportamiento individual. 
EI procedimiento que invoca la movilidad como realidad que incluya a la persona para que 
tome diferentes alternativas en los modos del transporte, aumenta la complejidad del 
problema gracias a la diversidad. 
Se realiza una investigacion de caracter exploratorio donde se utilizan resultados tanto 
cuantitativos como cualitativos para el analisis del problema, buscando complejidad para 
no caer en la imprecision de pronosticar el comportam,iento humano con modelos ideales, 
aunque no se vislumbre con claridad a donde se lIegara como si es posible hacerlo con 
los 'resultados predecibles desde la aplicacion solo de la investigacion cuantitativa. 
Resaltando con esto que se gana en complejidad dejando variables que permitan mayor 
flexibilidad al analisis y se lIegue a propuestas proximas a la realidad. 
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Estudio de caso - sector de EI Poblado. 
En el diagnostico realizado por el Plan Especial de Ordenamiento de EI Poblado: 
Aspectos Generales y Diagn6stico. Eje de movilidad, (2005) se describe que la mayor!a 
de los habitantes de la zona se desplaza en automovil, las vias estan a capacidad y con 
bajos niveles de servicio debido a condiciones como la insuficiente proporcion de area de 
vias (menos del 8% de la superficie total del territorio), las discontinuidades viales 
impuestas por el relieve (pendientes muy fuertes, secciones estrechas, curvas con bajos 
radios y el desarrollo urbano desordenado, antiguas vias de penetracion -a fincas y 
casonas- utilizadas como "ordenadoras" de la ocupacion del territorio y promovidas a vias 
urbanas por el rapido crecimiento urbanistico, el transporte publico caotico y deficitario, 
sobreoferta de buses, repetici6n de cobertur~ de ciertas rutas, ausencia de servicio en 
algunas zonas, irrespeto a normativa de paraderos fijos, irregularidad en frecuencias, 
guerra del centavo, etc.), congestion sobre las principales vias (avenidas EI Poblado y Las 
Vegas) causada por la penetracion de rutas de buses de municipios vecinos (Envigado, 
Sabaneta, Caldas y J-a Estrella), y la falta de integracion fisica y tarifaria de rutas de buses 
al Metro (tanto zonales como de otros municipios) y la baja cobertura del Metro como el 
unico transporte publico masivo. 
EI uso indiscriminado del vehiculo particular desestimula el uso de otros modos de 
desplazamiento menos contaminantes, como caminar y el usa de la bicicleta, por razones 
como: 
• 	 Alto grado de contaminaci6n (C02 y ruido) en torno a ciertos ejes e intercambios. 
• 	 Insuficiencia de espacios para la circulacion peatonal. 
• 	 Inexistencia de ciclorutas. 
• 	 Andenes estrechos, discontinuos a simplemente inexistentes: Fuertes pendientes 
(10% a 16%) que dificultan este modo de desplazamiento. 
• 	 Ausencia de factores de animaci6n y atraccion sabre el espacio publico (comercios y 
servicios proximos a zonas de vivienda), calles solitarias e inseguras. 
·Conflicto vehiculo/peaton en los principales ejes viales: 
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- Cruces peatonales dificiles debido a la densidad y velocidad vehicular. 
-Insuficiencia de cruces y semaforos peatonales. 
- Irrespeto de cebras por parte de conductores. 
- Desorden e imprudencia por parte de peatones. 
• 	 Efecto de "ruptura urbana" generado por algunos grandes ejes vehiculares que, 
debido a su seccion y congestion, se convierten en barrera. 
• 	 Bajas condiciones ambientales sobre ciertos corredores existentes (ej: Calle 10 
desprovista de arborizacion). 
• 	 Desaprovechamiento de' los corredores naturales (quebradas) como corredores 
peatonales. 
• 	 Invasion del espacio publico y privado p~r estacionamiento de vehiculos, 
principalmente en sectores en transformacion (ejemplo: Centro de EI Poblado, Barrio 
, 

Provenza, Barrio La Aguacatala). 

• 	 Localizacion de algunos- centr~s generadores de vlaJes en puntos de dificil 
accesibilidad (aparicion y tendencia a la proliferacion de centr~s comerciales, 
empresariales y de servicios, de escala municipal, en zonas predominantemente 
habitacionales (parte alta), y por fuera de las zonas convenientemente dotadas y 
ubicadas para proyectos de esta escala (como el Corredor Metropolitano definido por 
el POT, el centro zonal y el centro lineal de la Av. EI Poblado). 
La congestion generalizada disminuye la velocidad del trafico que ademas de aumentar la 
contaminacion y el consumo de combustible hace que todos los modos de transporte se 
obstaculicen unos a otros. 
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PROPOSICION 
La investigacion plantea que, dado las limitaciones de las soluciones convencionales, es 
necesario explorar alternativas al problema de movilidad (en EI Poblado), a traves del 
espacio publico entendido como contenedor ffsico de infraestructuras de movilidad y 
escenario de interaccion social. 
Se pretende con la descripcion cuantitativa, ver si es posible reducir el tiempo de viajes en 
automovil dentrode la zona, y si adecuando el espacio publico se puede contribuir a 
resolver el problema de movilidad en el sector, estudiand9 la posibilidad de construir la 
solucion de la movilidad en el espacio publico. 
Para puntualizar dicha proposiGion se presentan los siguientes interrogantes: 
• 	 l,Cuales son las limitaciones fisicas det espacio publico en el sector? 
• 	 l,Cuales son los obstaculos socio-culturales para su mayor uso y 
aprovechamiento? 
• 	 l,Que tipo de estrategias de planeacion deberian adoptarse? 
La soluci6n al problema no se agota en 10 tecnico y debe explorarse el espacio publico y 
los aspectos sociol6gicos. Se pretende interpretar, a la luz de la discus ion conceptual 
inicial de I~ investigaci6n, como mejorar el espacio publico y sus efectos en el problema 
del transporte, induciendo desde 10 social y ambiental entendimientos y percepciones que 
hagan un aporte en la busqueda de un modelo de movilidad aplicable en la zona. La 
individualizacion y convivencia no son un capricho, representan un fen6meno social real, 
donde el desconocimiento del otro hace que los miedos frente al el se incrementen. En un 
sector como EI Poblado, es de esperar que las actitudes, los miedos y los prejuicios de la 
gente constituyan obstaculos considerables al mayor uso del espacio publico. 
OBJETIVO GENERAL 
Explorar el potencial del espacio publico para contribuir a resolver el problema de 
movilidad. 
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OBJETIVOS ESPECiFICOS 
Describir las caracteristicas del espacio publico existente y propuesto (cantidad, 
distribuci6n, calidad) y su relaci6n con la infraestructura del transporte. 
Identificar las limitaciones y los condicionamientos sociales, en cuanto al uso del espacio 
publico (actitudes, valores, disposiciones, miedos, consumos). 
Explorar las posibilidades de lograr el mejor aprovechamiento del espacio publico para 
diversificar y equilibrar (en forma arm6nica 0 sustentable adecuado desde el punto de 
vista ambiental, econ6mico y social) el uso de los diferentes modos de transporte en el 
sector. 
METODOLOGiA 
Metodol6gicamente el trabajo se aborda en primer lugar con la construcci6n de un marco 
conceptual que explora las maneras de concebir el problema de movilidad desde la 
ingenieria de transporte para luego precisar su relacion con el espacio publico. Se 
establece una postura teorico-conceptual frente al problema que permita, mas que 
encontrar relaciones causales de tipo ingenieril, entender la movilidad como un complejo 
fenomeno propio de la contemporaneidad con efectos fuertes para las ciudades 
(problemas, realidades y dinamicas). Con base en 10 anterior se estructura un esquema 
de variables de analisis tanto cuantitativas (densidades, distancias, tiempos (ahorro ­
demoras), usos del suelo, topograffa, riesgos (robo - accidente), confort, clima, costos de 
congesti6n y contaminaci6n, . patrones de movilidad (distribucion de actividades ­
generaci6n y atracci6n de viajes»; como cualitativas (actitudes: individualismo ­
convivencia, valores, disposiciones, miedos, consumos). Esto con el fin de realizar 
sistematicamente el analisis del caso de EI Poblado desde la perspectiva ingenieril y 
precisar la dimension cuantitativa del problema que ahi se pres,enta. Este aspecto de la 
investigaci6n se desarrolla en los capftulos 1 y 2. ' 
Luego, en el capitulo 3, se precede a describir el espacio publico en EI Poblado: en 
cantidad, distribuci6n y calidades, usc, objetivos y atractividad dentre del planteamiento 
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del Plan Especial de Ordenamiento de EI Poblado y del Plan de Ordenamiento Territorial 
de Medellin. Esto con el fin de establecer como es y como se concreta el espacio publico 
que existe hoy en la zona de estudio, desarrollando una aproximacion cuantitativa de la 
posibilidad de aporte al problema de movilidad, cuantificando el potencial del espacio 
publico y su relacion con la infraestructura de movilidad. 
A continuacion, en el capitulo 4, se dimensionan los obstaculos sociales para el usa del 
espacio publico. Bajo el supuesto de que hay potencial en el espacio publico para resolver 
este problema, se indagan las actitudes, las opiniones, las reglas de convivencia, el 
individualismo, los miedos, los preJulcloS, los peligros, las logicas de consumo y su 
relacion con los datos reales (seguridad ciudadana, accidentalidad), para asi identificar la 
distancia y las dificultades cualitativas en propiciar el mayor usc del espacio publico. Se 
comparan realidades y sentimientos colectivos cualificando el campo de la dificultad 
socio-cultural abordada en la inve~tigacion. Son los entendimientos de las personas utiles 
para caracterizar 10 social desde la convivencia e individualidad. Con tal proposito se 
utilizanlas tecnicas de entrevistas y grupos focales, asi como fuentes de informacion en 
los medios de comunicacion, en las actas del Plan Especial de Ordenamiento de EI 
Poblado y en instituciones como la Secretaria de Transito y Transporte y la Policia, con el 
objeto de identificar y desarrollar argumentos y proyectos significativos frente al problema 
del transporte teniendo en cuenta 10 que la gente piensa, siente y conceptua. 
En el capitulo final se hace una primera aproximacion de integracion de las diferentes 
dimensiones buscando perfilar que tipo de intervencion implicaria (criterios y sugerencias) 
para superar los obstaculos al usc del espacio publico y estimar las implicaciones para 
lIegar a una propuesta desde la ingenierfa de transporte que permita implementar otros 
modos de trans porte y liberar espacio vial. 
A traves de esta investigacion se pretende aportar conocimientos desde 10 social y 10 
urbanistico al problema de movilidad en un campo inexplorado en el contexte colombiano. 
Se espera contribuir al entendimiento del problema general de movilidad y en el caso 
concreto del sector de EI Poblado, presentando avances en cuanto a la c;omprension de 10 
urbano y entregando nuevos criterios para la planeacion de la movilidad y el transporte. 
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Los fenomenos de congestion y contaminacion, producidos entre otros por el transporte 
urbano estfm entre los problemas mas agudos de las ciudades. La evidencia empfrica ha 
demostrado, reiteradamente, que la construccion de nueva infraestructura 0 la ampliacion 
de vias existentes no constituye la mejor alternativa de solucion. Por este motivo la misma 
ingenieria de transporte intenta no solo responder a las demandas del transporte sino 
tambilm restringir 0 limitar dicha demanda, e incentivar al uso del transporte publico, a fin 
de atenuar los efectos relacionados con la operacion del sistema. 
Se explora el fenomeno de la movilidad en su generalidad, identificando los temas y las 
variables que e~plican el problema en su amplitud urbanfstica, sociologica, antropologica 
y ambiental. Segun el desarrollo del capitulo se hara una clarificacion tecnica del 
problema con la exploracion de los aspectos relacionados con la movilidad en el sentido 
urbano y social, abordando el tema inicialmente desde la ingenieria de transporte, y luego 
ampliando los conceptos para incluir otras dimensiones como la urbanistica, la 
sociol6gica, la antropologica y la planeacion. 
1.1 La movilidad y el desarrollo sostenible 
En el urbanismo, el crecimiento esta cambiando la naturaleza humana y la faz de la tierra, 
yes causa del agotamiento del suelo, que debe buscarse en las costumbres y habitos de 
las gentes de las ciudades. En el, es evidente la interdependencia del tamano de las 
ciudades, el uso de la tierra, el recurso y su impacto medioambiental con las tecnologias 
basadas en los combustibles fosiles, para suministrar energia a sus edificios, fabricas y 
sistemas de transporte. Esta doble dependencia: tecnologia y tamano de ciudad,. es el 
planteamiento del urbanismo convencional. La cuestion clave es si la contaminacion 
puede reducirse para garantizar una mayor sostenibilidad.. iPueden las ciudades 
modernas reducir su impacto sobre la biosfera por medio de procesos deliberados de 
autorregulacion y autolimitacion? (Girardet, 2001 :46). 
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Oesde finales del siglo pasado el desarrollo sostenible constituye una de las grandes 
preocupaciones para el desarrollo en general y el desarrollo urbano en particular 
conformandose una nueva manera de concebir la ciudad, su funcionamiento, su impacto, 
la calidad de vida que ofrece, los criterios de evaluacion para el transporte como uno de 
los mayores consumidores de recursos fosiles y principal causa de contaminacion, stress, 
accidentalidad, etc. Algunos datos presentados por Shafer y Victor (2000, 171) ilustran 
con proyecciones burdas al 2050 el tamano y las dimensiones del problema de movilidad 
para 11 regiones agregadas y el mundo. EI modelo presenta informacion sobre como hoy 
los ciudadanos del mundo se mueven 23 billones de kilometros por ano; para el2050 esta 
cifra aumentara a 105 billones de kilometros por ano. 
La movilidad en las grandes ciudades puede mirarse desde la perspectiva del desarrollo 
sostenible que constituye un marco adecuaCJo para plantear el tema de la movilidad, a 
pesar de que el planteamiento teo rico de sostenibilidad enfrenta ambiguedades desde su 
definicion: el desarrollo sostenible satisface las necesidades de la generacion actual sin 
comprometer la capacidad de las generaciones futuras para satisfacer las suyas propias. 
Esta definicion es ambigua porque no define las necesidades, ni los patrones a usar, ni la 
necesidad real 0 necesidad superflua, ni como se mide todo esto. En este orden de ideas, 
el concepto de desarrollo sostenible se traduce en que cada generacion debe vivir de los 
intereses generados de la herencia recibida y no del propio capital principal (Ruano, M., 
. 2000). La definicion de sostenibilidad muestra la ambiguedad del fenomeno modelado, 
que hace consideracion de solo algunos parametros cuantificables. 
En vista de 10 anterior un planteamiento diferente puede ser la movilidad considerada 
como una categorfa compleja, cualitativa conformada por parametros, medibles y 
cualificables. Ya que la movilidad es un hecho que se tiene que dar dentro de diferentes 
posibilidades de desplazamientos reales 0 virtuales y se ve afectada dentro de los 
desarrollos urbanos convencionales. Es necesario relacionar la movilidad con el 
ecourbanismo que sirva como elemento cualificador y de medida del crecimiento y 
desarrollo. 
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EI ecourbanismo define el desarrollo de comunidades humanas multidimensionales 
sostenibles en el sene de entornos edificados armonicos y equilibrados. Se esta 
convirtiendo rapidamente en un concepto basico, para todo planeamiento urbano que 
hace consideracion de los problemas sociales y medioambientales. EI ecourbanismo es 
una nueva disciplina que articula las multiples y complejas variables que intervienen en 
una aproximacion sistemica al diseno urbano que supera el urbanismo convencional. Va 
mas alia de los criterios patrocinados por ciertas Ifneas del pensamiento del diseno 
reciente, en su mayor parte formales y fundamental mente estillsticas, propiciando en 
cambio una vision integrada y unificada del urbanismo (Ruano, M., 2000). 
EI modelo de urbanizacion sostenible de ecourbanismo en todo el mundo, se ha traducido 
en afirmaciones politicas, pero 10 cierto es que actualmente no se esta haciendo gran 
cosa. La presion sobre los Ifderes politicos va. en aumento; la ecologia significa votos. Los 
partidos verdes ya tienen presencia en muchos lugares, amenazando las estructuras 
pollticas convencionales. 
La Cumbre de la Tierra celebrada en Rio de Janeiro definio un plan de accion para el 
desarrollo sostenible (Agenda 21) que considera siete variables fundamentales. En la 
practica estas se superponen y no todas tienen la misma jerarquia, ya que mientras unas 
I 
son muy generales, otras tienen un caracter mas especffico. A pesar de ello se han 
individualizado los siete temas para resaltar los aspectos mas relevantes en relacion con 
la planificacion de ciudades sostenibles. EI siguiente resumen de las siete variables esta 
basado en Ruano (2000): 
a) Movilidad: Esta variable considera al planeamiento urbano basado en el vehfculo 
privado como el principal responsable de muchos de los males urbanos. Los automoviles 
producen contaminacion y congestion, 10 cual no solo provoca problemas respiratorios y 
otros relacionados con el estres sino tambien grandes perdidas economicas, debido a la 
perdida de tiempo y accidentes. En la fabricacion y utilizacion devehfculos particulares se. 
utilizan intensivamente valiosos recursos naturales como combustibles fosiles, oxigeno y 
metales, comparado con otros medios de transporte como los sistemas de transporte 
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colectivo, las bicicletas y el movimiento peatonal. Los autos se han apropiado del ambito 
publico, despojando a los espacios abiertos de la escala humana y deshumanizando 
comunidades enteras. Los peatones se ven discriminados por la ingenierfa de transporte 
convencional que, con sus criterios dimensionales y geometricos destinados a servir al 
auto disenan las ciudades pese a que la gran maY0rla de la poblaci6n (incluidos nin~s, 
ancianos y minusvalidos) no conduce 0 ni siquiera tiene acceso al auto, con los altos 
indices de pobreza urbana. 
Elvehiculo constituye solo un aspecto de un problema mas amplio: el del trans porte. Este 
emplea una cuarta parte de la energia total consumida por las sociedades, convirtiendose 
as! en una cuesti6n clave para el desarrollo sostenible. EI planteamiento urbano avanzado 
no se limita a desincentivar el uso del vehiculo particular y a fomentar el uso del 
transporte publico, la circulaci6n peatonal y en bicicleta, sino que tambien va mas alia y 
pretende reducir la necesidad de usar cualquier transporte motorizado. Entre las 
estrategias de planeamiento sensible al problema del transporte se incluye: los tejidos 
urbanos compactos con variables mezcladas de us os (de modo que los lugares donde 
uno vive, trabaja, aprende y se divierte estan situados a distancias c6modas para el 
transporte a pie 0 en bicicleta); densidades suficientemente altas para justificar sistemas 
de transporte publico y la incorporaci6n de las infraestructuras de telecomunicaci6n mas 
avanzadas. En los temas de movilidad se contempla el transporte en el sene de una 
estrategia de planeamiento urbano integral, sistemico, en donde todas las disciplinas 
trabajan conjuntamente hacia un fin comun. 
b) Recursos: En la construcci6n y el funcionamiento de una comunidad humana 
interviene recursos de muy diversa indole: los materiales de construcci6n, la energia, el 
agua, la disposici6n de residuos, el suelo, la iniciativa empresarial, la voluntad politica, el 
dinero y la poblaci6n. Especial importancia merecen los recursos energeticos, el agua y 
los residuos s6lidos. Los edificios actuales consumen aproximadamente el 50% de la 
energia utilizada por el hombre. EI 50% restante est a distribuido aproximadamente en 
partes iguales entre el transporte y la industria, de la cual la industria de la construcci6n 
de edificios y de infraestructura urbana absorbe una importante porci6n.'EI ecourbanismo 
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explora el inmenso potencial de proyectos urbanfsticos sensibles al ahorro energetico, y 
planifican Y construyen teniendo en cuenta el sol, el viento y el emplazamiento como 
factores dominantes del proyecto. En cuanto al agua, el ecourbanismo hace consideracion 
de los siguientes temas: obtencion de agua dulce por medios ecologicamente aceptables; 
segregacion de las aguas residuales en aguas grises y aguas negras; recogida y 
utilizacion de las aguas pluviales; retencion de las aguas de escorrentia de las tormentas 
y reposicion del nivel freatico. Convencionalmente los residuos se consideran algo 
molesto, de los que hay que desprenderse y hacer desaparecer. En el desarrollo 
sostenible los residuos son considerados como un recurso mas, 0 al menos como un 
subproducto que puede ser reciclado. Los esquemas de reciclaje de desperdicios pueden 
lIegar a ser muy complejos y entrelazarse con los ciclos de otros recursos. 
c) Participacion: Idealmente la ciudad cfeberia ser considerada como un ecosistema 
en el que la comunidad de seres vivos que en ella habitan y su entorno funcionan como 
una unidad ecologica equilibrada. Aplica un conjunto de tecnicas ideadas para garantizar 
que los habitantes humanos satisfagan las necesidades reales 0 percibidas. Los tejidos 
urbanos fueron, y muchos aun 10 son, configurados organicamente por sus propios 
habitantes. En los procesos tradicionales de crecimiento urbano, los soportes fisicos 
urbanos en los que habita la comunidad se construyen, casi por definicion, para satisfacer 
las necesidades y deseos inmediatos de sus habitantes humanos. Por el contrario, 
muchos habitats proyectados, por tecnicos urbanistas, no han conseguido satisfacer las 
necesidades y deseos de los habitantes a los que estaban destinados, los cuales se 
lamentan de que en el proceso de diseiio no se hayan tenido en cuenta sus verdaderos 
intereses, necesidades y preferencias. Tal percepcion conduce a un sentido de desapego 
y desarraigo, a una falta de identificacion con el medio urbano, cuando no a problemas 
sociales mas serios. Dificilmente un habitat urbano puede funcionar como un ecosistema 
equilibrado bajo unas condiciones tan desfavorables. 
d) Comunidad: Los lazos sociales son probablemente el bien mas valioso que tienen 
las sociedades humanas y, sin duda, son cruciales para nuestra supervivencia como 
especie. EI planeamiento orientado hacia e\ vehiculo, la insuficiencia de espacios 
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publicos, la carencia de escala humana, la escasez de lugares para la interacci6n social, 
la baja densidad, el excesivo enfasis en la separaci6n, el individualismo y la 
autoprotecci6n, la zonificaci6n funcional han side identificadas como las causas 
principales de la perdida de calidad humana. EI ecourbanismo propone especial enfasis 
en la creaci6n de tejido urbano, proyectado especial mente para apoyar fomentar y nutrir 
los lazos sociales, y para favorecer y estimular la interacci6n cara a cara entre las 
personas. Propone ademas entornos urbanos inductores de comunidad, como prestar 
atenci6n a los espacios publicos y a la interacci6n humana, orientar el planeamiento hacia 
los peatones, los ciclistas y el transporte publico, la escala humana y los barrios 
compactos con una rica diversidad y mezcla de usos. EI nuevo urbanismo apoya la 
rehabilitaci6n de pueblos y centr~s urbanos existentes en el seno de areas metropolitanas 
coherentes, la conservaci6n de entomos_ naturales y la defensa del patrimonio 
arquitect6nico. 
e) Ecoresorts: EI turismo es una industria importante que genera, directa 0 
indirectamente, crecimiento econ6mico y empleo. La actividad turfstica arroja uno de los 
indices de crecimiento mas elevado en el mundo y por tanto se .hace necesario la 
generaci6n de soluciones innovadoras que atiendan esta demanda. Estos proyectos 
ecol6gicos buscan sus ralces en la arquitectura popular como opci6n mas discreta y 
respetuosa con el entomo. 
f) Revitalizaci6n: EI urbanismo sostenible debera centrarse primordialmente en 
restaurar zonas urbanizadas degradadas, antes que en urbanizar las valiosas y cada vez 
mas escasas areas naturales 0 agrfcolas. La revitalizaci6n va mas alia de la renovaci6n 
fisica y los consiguientes efectos sociales y econ6micos. Hace referencia a la vida 
evocando la acci6n de inyectar nueva vida a un tejido urbano agotado, sin desplazamiento 
de la poblaci6n. 
g) Telepueblos: Actualmente el transporte es uno de los principales problemas de . 
nuestra civilizaci6n no sostenible, y cualquier iniciativa que sea capaz de alterar 
significativamente las tendencias de movilidad actual esta lIamada a tener un considerable 
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impacto. Las nuevas tecnologias de la telecomunicacion y la aparicion de nuevas modos 
de trabajo, educacion y ocio no vinculados al desplazamiento fisico, que hoy parece 
imprescindible, son factores clave para la futura sostenibilidad urbana. A medida que la 
era de la informacion avanza en todo el mundo, comienzan a surgir configuraciones 
urbanas para alojar a individuos u organizaciones que puedan trabajar a distancia de sus 
empresas Y clientes. Los telepueblos estim dotados de tecnologfas avanzadas que 
permiten a sus habitantes estar conectados con el mundo en tiempo real. 
EI ecourbanismo de manera particular plantea variables complejas, adicionales a las ya 
propuestas por la sostenibilidad, como la aparicion de los nuevos modos de trabajo, 
educacion y ocio en los telepueblos, los lazos de las sociedades humanas en las 
comunidades y la consideracion de biocenosis urbana - una comunidad de diversas 
especies interrelacionadas con su entomo -= y biotopo urbano - soporte fisico en que 
habita tal comunidad - , y la movilidad con sus aspectos cualitativos que suman a los 
propios de la ingenieria del trans porte como una disciplina desde donde se hacen 
propuestas tecnicas con variables como costa, tiempo, espacio y velocidad. 
1.2 La ingenieria de transporte 
Dentro de los elementos reales de la movilidad puede considerarse el desplazamiento 
ffsico y no virtual como elemento cualificador y de medida. EI transporte es un elemento 
esencial en el desarrollo economico de la sociedad. La eficiencia de un sistema de 
transporte es un indice de desarrollo economico de un pais. Con un buen sistema de 
transporte se puede alcanzar el usa optimo de los recursos naturales y la maxima 
productividad de la poblacion. Un sistema de transporte de alta calidad debe ser 
consistente con el presupuesto disponible, la polftica social y debe minimizar los posibles 
darios humanos en el medio ambiente. 
En los ultimos arios el aumento de la demanda de transporte y del transito vial han traido 
como consecuencia, particularmente en las ciudades grandes, incrementos en la 
congestion, demoras, accidentes y problemas ambientales, bastante"mayores que los 
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considerados aceptables por los ciudadanos. EI aumento explosivo de esos fenomenos se 
debe a la facilidad creciente de acceso a autom6viles, fruto del aumento del poder 
adquisitivo de las clases socioeconomicas de medianos ingresos, el mayor acceso al 
credito, la reduccion relativa de los precios de venta, una mayor oferta por recirculaci6n de 
autos usados, el crecimiento de la poblacion, la reduccion del numero de habitantes por 
hogar y la escasa aplicacion de politicas estructuradas en el area del transporte urbano. 
(Thomson y Bull, 2001). 
1.2.1 	 Estrategias actuales aplicadas para racionamiento, regulacion y control de 
trafico 
Para buscar medidas que solucionen 0 que ayuden a frenar el fenomeno de la congestion, 
es importante el analisis de los efectos de esta: sus magnitudes, sus costas de 
funcionamiento, los factores de aumento de los tiempos de viaje y la contaminacion, entre 
otros. En las ultimas decadas las estrategias tarifarias al vehiculo particular se han tenido 
en cuenta para la toma de decisiones, que ayuden a solucionar la congestion que 
padecen, desde hace medio siglo, las grandes ciudades. Sarmiento y Robuste 
(1996,1999b), presentan una sfntesis de algunas alternativas ensayadas en paises 
europeos para aliviar la congestion, con las que se pretende alcanzar uno 0 varios de los 
siguientes objetivos: la disminucion de los costas sociales, asegurando la eficiencia en la 
relacion beneficia costa; la protecci6n del medio ambiente; la optimizacion del usa del 
suelo desde la planeacion; el recaudo de recursos para la financiaci6n de infraestructuras, 
mantenimiento y campanas educativas y la busqueda de equidad para la protecci6n de la 
calidad de vida tanto de los residentes como de los usuarios. 
La aplicacion de propuestas para la solucion al problema de la congestion debe pasar por 
la eleccion adecuada de las medidas a tomar, posibles de adaptar individualmente 0 en 
combinacion, segun los objetivos y restricciones que existan. Ademas, antes de analizar 
las distintas restricciones, debe plantearse la alternativa de hacer nada, ya que la 
congestion es el control de ella misma, 0 sea que es la congestion misma un regulador del 
nivel de trafico y el reparto modal. La siguiente clasificacion de las estrategias aplicadas 
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para el racionamiento, la regulacion y el control de trafico como medidas para reducir la 
congestion se basa en Sarmiento y Robuste (1996, 1999b), dividida en cuatro grupos as!: 
1.2.1.1 Grupo A: Potenciaci6n del transporte publico 
AI demostrarse que en ciertas zonas de las ciudades no habra espacio fisico para la 
cantidad de vehiculos que pretendfan lIegar en una hora pico y sumado a razones de tipo 
economico, social y ambiental, se lIega a la conclusion de que la reduccion de la 
congestion pasa por la mejora del transporte publico. Se busca un equilibrio del sistema 
tal que se reduzcan las desutilidades debidas al uso indiscriminado del vehfculo privado 
(viajes innecesarios, muy cortos, 0 para los cuales existe un servicio publico de buena 
calidad). Para lograr este equilibrio entre los modos debe ofrecerse un transporte publico 
con la calidad que la mayoria de la poblacion exige, esto es, con mayor frecuencia, 
comodidad, fiabilidad del tiempo de viaje, accesibilidad, menores tiempos de espera, 
seguridad, etc. Para esto son necesarias grandes inversiones y una adecuada 
planificacion. 
Potenciar el uso de transporte publico se puede lograr con inversiones en ofertas y 
calidad del transporte publico, mejorando la flota de buses con un sistema de carril 
exclusivo y parada fija, mayor seguridad en cuanto a menores indices de accidentes, 
mayor control en las estaciones y con mejores conexiones utilizando rutas alimentadoras 
al sistema 0 mejores conexiones de I~s trenes de cercanfas con el transporte publico 
interior a las ciudades. Ademas, los usuarios, al poder usar sistemas masivos como en el 
caso de la red de Metro, podrfan acceder a diferentes 0 nuevos servicios en el transporte 
publico. En Colombia, es regularmente la funcion que cumplen los taxis, servicio que 
podria complementarse con un transporte publico de taxi a la demanda en zonas de baja 
densidadpobJacional. 
1.2.1.2 Grupo B: Regu/acion y control de trflfico 
La regulacion y el control del trafico incluyen todas aquellas medidas que buscan 
aprovechar mejor las infraestructuras existentes, ya sea asignando' rutas diferentes 
9 
Capitulo 1: Marco conceptual - EI dilema de la movilidad 
mediante restricciones al uso de las mismas, u optimizando la senalizacion e informacion 
(sitios de congestion, rutas, tiempos de viaje) para orientar al usuario en aras de 
conseguir una mejor eficiencia en su uso. 
Uno de los principales controles es el impuesto al combustible como una medida fiscal 
para la gestion y optimizacion del trafico. Mediante este mecanisme se busca 
desestimular el uso del vehiculo particular incrementando el costa de su empleo; sin 
embargo, las elasticidades no son altas, debido a que el usuario asume rapidamente 
dicho costa como parte de su presupuesto normal de gastos, dandole mayor importancia 
a resolver su necesidad de movilizacion. Ademas, este impuesto no afecta los horarios de 
viaje ni los lugares donde se usa el vehfculo. 
La restriccion al vehiculo debe ser efe c!i va, actuando sobre aquellos vlajes que 
contribuyen al problema; flexible, en la medida que pueda ser intensificada 0 reducida de 
acuerdo a sus efectos; selectiva, cargando mas fuerte a los viajes menos justificados; 
simple, tanto para su control como para su aplicacion; cerradas en sus efectos, evitando 
que los problemas se trasladen hacia otras zonas. A continuacion se presentan las 
diferentes medidas restrictivas de regulacion tanto fisicas como tarifarias: 
• Trafico calmado: Inclusion de obstaculos y modificaciones de trazado, de modo que se 
reduzca la velocidad hasta un valor que favorezca la seguridad peatonal y el bienestar 
general de la zona. 
• Collares 0 gargantas de trafico: Es una medida para reducir el volumen de trafico que 
accede a la zona, favoreciendo los viajes a pie, en bicicleta 0 en transporte publico y 
restringiendo el paso de vehiculos privados utilizando los carriles en forma exclusiva para 
el servicio publico 0 bajando el numero de carriles al transporte privado para darlos al 
transporte publico 0 peaton. 
• Laberintos y celdas de trafico: Tecnicas de relocalizacion de, movimientos, que actua 
sobre el trafico de paso, cambiando sus rutas con medidas que hace que los movimientos 
a traves de un "area se hagan dificiles e inatractivos, pero no imposibles. 
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Prohibicion completa: Para acceder a una zona en vehfculo se requiere un permiso de • 
entrada al propietario residente 0 comercial, buscando que las vias sean zonas 
peatonales. Esta regulacion se acostumbra implementar en centr~s historicos 
congestionados y/o contaminados. Esta soluci6n reduce el nivel de trafico en el corto 
plazo de 10 % a 30%, pero no es tan efectiva a largo plazo por el aumento de la 
motorizacion Y el trafico interno. 
• Restricciones sobre clases de vehfculos ("pico y placa"): Controlar el acceso a una 
zona segun el numero de placa, permitiendo que ciertos dias de la semana circulen 
determinados numeros de placas. La efectividad de esta medida se ve reducida por el 
fraude al usar numeros falsos y por que a los vehiculos que se Ie permite hacer viajes en 
un dfa hacen mas viajes de los que harian normalmente, si no existiera la medida. Por 
otra parte esta medida no refleja la verdadera necesidad de viajar, pues lograr un sistema 
basado en la justificacion del viaje pued~ ser muy costoso, de dificil control al fraude, 
necesitando para ello una nueva legislacion. Lo ventajoso de esta es que su 
implementacion es sencilla y se logra una reducci6n del trafico, que trae como 
consecuencia la reducci6n de emisi6n de gases contaminantes, el control del deterioro 
ambiental y la reduccion del tiempo de viaje. 
• Red jerarquizada con distintos niveles: Es una red en la que se clasifican el acceso a 
las vias segun la categoria del vehfculo (autos y camiones) donde se propone una red con 
diferentes porcentajes de distribucion en funcion del reparto modal de la ciudad. La 
desventaja es la incomprensi6n de la medida por parte de los usuarios con 10 que se 
presenta alteracion en el balance relativo del trafico en areas adyacentes a la zona. 
• Restricciones sobre todo tipo de vehiculos con algunas excepciones ("carpool"): Son 
areas a las que se da Iibre acceso a los vehiculos del transporte publico y a los vehiculos 
con un numero determinado de ocupantes. 
• Peaje urbano: Sistema de recaudaci6n de recursos a los cbnductores de vehiculos, 
realizando un pago por la utilizaci6n de unas vias concretas. Se basa en el hecho de que 
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la integracion de un vehiculo en una circulacion genera costos adicionales en los 
veh[culos que ya circulan, al disminuir su velocidad. 
EI estudio publicado por Jonson (2003, 8) indica como la situacion va hacia el punto en 
que la diferencia entre horas pico y no pico sera insignificante, y presenta tres soluciones 
c1asicas: adicionar mas carriles 0 mas vias, mejorar la capacidad para viajes mas rapidos 
y reducir la demanda de usar ciertas vias, por 10 menos a ciertas horas del dia. Se 
propone una poHtica lIamada "precio valorizado" que consiste en recargar el costo para 
usar carriles descongestionados cuando hay congestion de trafico (peaje urbano). Esto 
esta siendo aplicado en diferentes ciudades del mundo, por ejemplo Singapur y Londres, 
y las cuotas recogidas son invertidas en redisenar zonas de embotellamientos 0 para 
mejorar el transporte publico. Lo que hace pensar que es necesario tener en cuenta el 
costa al usuario del vehiculo particular (costo del vehiculo, estacionamiento, seguros, 
gasolina, mantenimiento, impuestos y el tiempo de movilizacion) pero tambiEm los costos 
. sobiales que generan los urbanizadores al ofrecer un producto solo teniendo en cuenta la 
demanda del mercado y sin considerar la planificacion que permita obtener un desarrollo 
sostenible de los espacios urbanos. 
• Restricciones sobre la propiedad del vehiculo: Se trata de medidas como el control a 
la importacion de vehiculos al pais con altos impuestos fiscales, establecer un maximo 
numero de vehiculos por familia 0 permitir la adquisicion del vehiculo solo si se es 
propietario de una zona de parqueo. Hoy las polfticas de comercio internacional muestran 
una tendencia a eliminar estos aranceles y es por esta razon que las restricciones a la 
propiedad no tendran un efecto importante en el futuro cercano y por 10 tanto las nuevas 
politicas deben enfocarse no a la limitacion de la tenencia de vehfculo sino al uso del 
mismo. 
• Gestion de aparcamientos: EI aparcamiento es un requerimiento inevitable para la 
acomodacion de los vehiculos mientras ellos no estan en uso. EI problema esta en . 
determinar que numero de parqueaderos es admisible para que la demanda inducida sea 
tolerable y a la vez no haya falta de parqueaderos para los que 10 nece~itan. Actualmente 
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se esta tratando de integrar el control de aparcamiento con el cobro de una tarifa de 
congestion. Las conocidas oposiciones a la aplicacion de una tarifa directa por circular, 
hacen que el control de aparcamiento sea una de las principales alternativas para reducir 
la congestion. Una limitante a la politica alcista de precios de los parqueaderos en el 
centro de una ciudad es el efecto regresivo que eso tendrra en la economia del sector, por 
10 que su aplicacion deberfa ser solo para horas pico. 
Otra medida es la integracion trans porte publico-privado con el Park & Ride (por ejemplo, 
parqueaderos atractivos en estaciones Metro), con el fin de que la gente deje al 
acompafiante en el Metro y siga su camino 0 simplemente existan parqueaderos gratis al 
lado de las estaciones de bus y metro con el fin de que usen este sistema publico, 
reduciendo asi un poco la congestion. Existen otras propuestas relacionadas con estas 
estrategias de solucion a la congestion como son los parqueaderos disuasorios (alto 
costo), el control de aparcamiento ilegal y la regulacion de la carga y descarga. 
1.2.1.3 Grupo C: Construcci6n de nuevas infraestructuras 
Una de las actuaciones mas frecuentes para aliviar las congestiones en las vias urbanas 
es la de construir nuevas infraestructuras 0 ampliar la capacidad de las existentes: 
ampliacion de vias, pas os subterraneos, cinturones de ronda 0 circunvalares, senderos 
peatonales, ciclorutas, parqueaderos en zonas residenciales, etc. 
Esta polftica puede traer implicito un engafio en cuanto al analisis costo-beneficio, ya que 
las mejoras de las vias traen incrementos en el volumen de trafico, que a su vez elevan el 
costo promedio de operacion. En consecuencia solo se justifica la expansion de la red 
vial,· si la via se financia ella misma con el cobro a los usuarios de una tarifa eficiente de 
congestion que controle el transito atraido. 
1.2.1.4 Grupo D: Politicas de uso del sue/o 
EI planeamiento de las ciudades ha permitido solucionar la mayor parte de las 
necesidades basicas que se presentan en torno a las viviendas, pero por diferentes 
razones los desplazamientos de la poblacion se incrementan. Entre las principales causas 
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se puede mencionar el costo del suelo, la falta de espacio en la ciudad consolidada, la 
busqueda de mejores condiciones de vida, la calidad de los colegios, los lugares de 
trabajo, la creciente motorizacion privada, y la falta de planeacion. 
Uno de los objetivos de las polfticas del uso del suelo es tratar de combinar el uso 
residenciai con el comercial y otros (salud, servicios financieros, educacion) de forma que 
se eviten viajes innecesarios a otros lugares de la ciudad. EI nuevo desarrollo urbano 
debe hacerse, en gran parte, sobre la ciudad construida. En el caso particular de las 
ciudades latinoamericanas que crecen en periferias sin infraestructura urbana, en tanto 
que la ciudad "construida" mantiene zonas de baja densidad, deja intersticios vacfos al 
tiempo que ve como areas centrales pierden poblacion y se degradan. Esta situacion se 
puede contrarrestar con actuaciones destinadas a recalificar los barrios consolidados, 
rehabilitar viviendas y crear nuevas centralidades en la ciudad existente 0 en los bordes, 
teniendo en cuenta la accesibilidad por medio del transporte publico. 
Ademas, las infraestructuras de transporte y movilidad, con el paso de las vias rapidas, 
han contribuido a romper el tejido urbano, 10 cual provoca congestion a mayor escala, 
aislando los centros y reduciendo la funcion de la ciudad como espacio publico. Los 
planificadores tienen el desafio de formular proyectos de recuperacion urbanfstica que 
permitan, al paso de las vias, crear centralidades que integren el transporte publico, el 
paso de los peatones y el espacio publico. 
Parece conveniente plantearse nuevos medios de transporte colectivo, como el metro, 
nuevos buses 0 sistemas que usen energias no contaminantes, con una vision urbanfstica 
integral en donde la politica de transportes forme parte de las polfticas integrales de 
desarrollo urbano. En las politicas de ciudad compacta, como la planeacion de desarrollos 
de alta densidad cercanos a vIas de alta capacidad, con el riesgo de producir congestion 
al destinar mas espacio vial al vehiculo privado en ausencia de los medios de transporte 
colectivo. 
EXisten diferentes medidas. 0 estrategias de solucion que se aplican para enfrentar el 
problema de como realizar los viajes y aliviar la congestion vehicular, entre elias las que 
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potencian el transporte publico. Pero eso no basta, pues a pesar de las muchas 
alternativas ensayadas, los habitos de los conductores de vehiculos particulares son mas 
fuertes que casi cualquier incentivo. Ademas, algunas medidas aisladas como el pico y 
placa s610 dan soluci6n por unos pocos arios. 
Es por eso que debe pensarse en una politica de ciudad en la que se apliquen varias 
estrategias conjuntamente, ya que debe ofrecerse una gama de alternativas en diferentes 
frentes que permita cubrir diversas necesidades, incluida la de incentivar a los usuarios de 
vehrculo particular para cambiar de modo 0 de habitos, 0 recaudar dinero mediante tarifas 
por usc, para ser utilizadas en la inversi6n vial, la mejora del transporte publico y 
camparias de concientizaci6n. 
Segun Garber y Hoel (2005, 622), las estrategias de la Administraci6n de los Sistemas de 
Transporte (AST) deben buscar mejorar el sistema existente de calles y arterias mediante 
cambios en sus operaciones. Se puede hacer una gran variedad de cam bios tanto al 
sistema mismo (oferta), como a la manera en que se usa el sistema (demanda). Las 
acciones pueden c1asificarse en tres categorias basicas: 
• Creaci6n de un usa eficiente del espacio vial (administraci6n de la oferta del 
transporte) . 
• Reducci6n del usa de los vehiculos en las areas congestionadas (administraci6n de la 
demanda del transporte y del usa del suelo). 
• Suministro del servicio de transporte publico. 
Segun los autores citados al evaluar cualquier acci6n, debe seguirse un proceso de 
planificaci6n de AST. EI proceso incluye la identificaci6n del problema, el establecimiento 
de un conjunto de objetivos y criterios, la identificaci6n de posibles acciones, el diserio y la 
evaluaci6n de soluciones, la preparaci6n de un plan de acci6n recomendado y despues 
de terminado el proyecto una evaluaci6n de su desemperio real., 
Hay (2002, 554), presenta dentro de los criterios del desarrollo de los sistemas de 
trans porte: 
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• La velocidad que consiste en disminuir el tiempo de recorrido puerta a puerta a gran 
velocidad (que equivale a competir con los viajes por aire mas el recorrido en tierra). 
• La accesibilidad al uso del suelo en desarrollo. 
• EI uso intensivo del suelo, identificado con las viviendas en altura, estara mejor 
servido por un sistema de tipo masivo. 
EI desarrollo futuro podra combinar el uso intensivo del suelo con una mayor utilizacion de 
las alternativas de transporte. La posibilidad de combinar la vivienda, las compras, las 
oportunidades de trabajo y el entretenimiento en un solo edificio de muchos pisos, se ha 
aplicado en algunos casos. Hay (2002), ve en los conglomerados (areas metropolitanas) 
con sus condiciones especificas, posibles alternativas para un transporte con menor 
costo. 
Mientras se dan estos desarrollos planificados dentro de la logica del crecimiento de 
transporte, en el corto plazo habra que depender de las modalidades de los transportes 
convencionales como: caminar, usc de la bicicleta, mejoras al transporte sobre rieles, 
carreteras y aerovias, y la utilizacion de los autodeslizadores. Sea como sea, la 
perspectiva de la ingenieria del transporte se limita a una vision esencialmente tecnica 
donde las variables son el costo, el tiempo y la velocidad. Cuando se insinuan aspectos 
relacionados con el comportamiento humano, aunque no dejan de ser preocupaciones 
tecnicas (sociologicas, sicologicas, antropologicas), no es la ingenieria de transporte la 
que se ocupa de estos comportamientos que tambien reduce la complejidad human a a 
asuntos medibles y funcionales dentro de una tecnica. Estas otras variables complejas 
son tratadas p~r la investigacion cualitativa y con entendimiento mas amplio del fenomeno 
de la movilidad. 
1.3 La nocion de movilidad 
Es una paradoja del mundo moderno que las transformaciones que pretenden unir las 
personas, en realidad cada vez las separa mas. En los grandes centr~s urbanos se 
observa un problema de movilidad que se agrava con la expansion· de las ciudades 
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(Johnson, 2003). Se manifiesta un creciente trafico vehicular debido a que muchas 
personas prefieren utilizar el vehiculo privado por ser mas comodo, aunque sea mas 
costoso Y lento (Boletin UITP, 2003). EI anterior problema se manifiesta con la congestion 
y los consecuentes efectos de contaminacion, el mal funcionamiento del sistema social y 
la degradaci6n de la vida en comunidad (Newman, 2001). 
La movilidad no puede definirse unicamente por el transporte. Hoy en dia existe una gran 
cantidad de opciones para la movilidad individual, colectiva, ffsica 0 virtual. Se trata de 
trabajar las variables complejas de movilidad que dependen de las diferencias locales, 
nacionales 0 globales. Aunque con las nuevas tecnologias se reduce la necesidad de 
desplazarse todos los dias al trabajo, en realidad no se ha logrado reemplazar la 
necesidad basica del contacto humane (Boletin UITP, 2003). 
EI termino 'movilidad' tiende a tener un uso impreciso en el campo de la planificacion 
urbana. Su utilizaci6n comun hace referencia a una noci6n ampliada de infraestructuras y 
sistemas de transporte, en la cual se privilegian los sistemas publicos, el espacio publico y 
los medios de transporte individuales como la bicicleta y el desplazamiento a pie. Se 
insinua una gama de opciones integradas de movimiento en respuesta a los problemas de 
congestion y contaminacion, y las amenazas alrededor de la salud individual y colectiva. 
Como aparece al comienzo de este capitulo frecuentemente se relaciona tambien la 
movilidad con el tema del desarrollo sostenible, las fuentes energeticas y los sistemas 
ecologicos globales. 
Todo 10 anterior es atractivo para la ingenieria del trans porte, en el sentido de que se 
presta a una integracion a sus esquemas funcionales y practicas cuantitativas de analisis. 
Sin embargo, deja por fuera la cuestion de la movilidad como fenomeno social. En los 
ultimos arios la sociologia realiza importantes reflexiones sobre la movilidad poco 
aprovechadas hasta ahora. Para Urry (2000, 2004), por ejemplo, el concepto de movilidad 
esta desplazando al concepto de comunidad. Seriala que el transporte, entendido como 
una de las formas de movilidad, ha side vital a todas las otras formas de conectarse entre 
personas, pero que en el nuevo milenio aparecen tecnologias que socavan la distincion 
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entre transportacion Y comunicacion, reconfigurando las relaciones a distancia entre las 
personas. Kaufman et al. (2004) privilegian la relacion y las interdependencias entre la 
movilidad espacial y la movilidad social, inventando el termino 'motilidad' para describir "Ia 
capacidad de entidades (bienes, informacion 0 personas) de ser moviles en el espacio 
geografico y social", 0 de acceder y apropiarse de esta capacidad en circunstancias 
propias; el desarrollo de esta capacidad, argumentan, se vuelve un capital en sociedades 
contemporaneas. Bauman (2001) desarrolla este argumento en terminos de la distribucion 
desigual de movilidad' en las sociedades contemporaneas. Sus implicaciones para la 
planificacion del transporte han side exploradas por Sager (2005) quien entiende la 
movilidad como el potencial del desplazamiento sin Hmites, con profundas consecuencias 
para la planificacion del trans porte al socavar la posibilidad de proyeccion y prediccion de 
patrones de movimiento. Segun este autor eL argumento modemo de la previsibilidad ha 
perdido vigencia. EI hombre podria manejar su vida a traves de transparentes acciones de 
poder en vez de molestarse en pronosticos de desarrollo probabies y planificados. Su 
conclusion es que hay una contradiccion entre las respuestas probabilfsticas y la 
movilidad ilimitada de las personas. 
De esta manera se cuestionan los planes de desarrollo urbano para ciudades como 
Bogota y Medellin, que se muestran en el segundo capitulo y en donde se evidencian 
resultados no deseados como por ejemplo inesperados crecimientos del mercado, 
imposibilidad de lucha contra la congestion por la necesidad de lIevar los proyectos hasta 
la saturacion como reflejo de una eficiencia que exige crecimiento permanente de la 
demanda para cumplir con la relacion beneficio costo. La propuesta de planificacion de las 
ciudades difusas modemas al no hacer consideraciones a la persona (investigaci6n 
cualitativa) no da solucion a la exigencia de la movilidad y se fundamenta en la 
elaboracion de modelos cuantitativos. 
Se ubica la movilidad como requisito y condicion del mundo contemporaneo, 
especialmente para aquellos grupos sociales conectados a los circuitos de la 
globalizacion economica y cultural, como es el caso del sector de EI Poblado en Medellin. 
Sin embargo, al contextualizar el tema general en ambitos urbanos concretos, surgen 
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otras consideraciones relacionadas con el hecho social de compartir un espacio colectivo. 
La movilidad como requisito general adquiere otras connotaciones en sociedades urbanas 
desiguales y conflictivas, especialmente importantes para el transporte como actividad 
publica: cuestiones de estatus, diferenciacion y segregacion social, prejuicios y miedos 
individuales, y la conversion del transporte y la movilidad en un asunto de consumo. 
La variable convivencia, dentro de la definicion de movilidad de Sager (2005), es 
compleja, se desarrolla desde principios autonomos que demanda la poblacion como 
meta social, esta variable es controlada por el estado con poHticas de seguridad 
ciudadana Y las tecnicas tradicionales solo intentan cuantificarla. Lo expuesto se 
evidenciada en el capitulo 4 que trata el dimensionamiento de obstaculos para el uso del 
espacio publico. Desde una nueva perspectiva debe considerarse que la movilidad no 
s610 tiene que ver con el transporte sino que adem as es un problema socio-cultural. 
Dentro de la movilidad se relacionan los conceptos de transporte y convivencia, cuyas 
confrontaciones y tensiones se combinan en el espacio publico y es allf donde se 
desarrollan, enfrentando 10 que quiere el usuario contra 10 que tiene. Los temas sociales ­
movilidad y diferenciacion/convivencia - constituyen las principa/es areas de reflexion 
para repensar el problema del trans porte y orientar las indagaciones en el caso de EI 
Poblado, Medellin. 
1.4 Conclusiones 
Se presenta la pertinencia y las aplicaciones del Ecourbanismo, la ingenieria de 
transporte y los conceptos sociologicos de movilidad dentro del medio ambiente en el 
sector urbano de EI poblado. Los procesos de urbanizacion cambian a la persona 
humana, sus costumbres, rutinas, convivencia ciudadana, el paisaje, las vias y las 
comunicaciones. Estos cambios son causa del agotamiento del suelo y contaminacion del 
aire y el agua. EI ecourbanismo pretende mitigar los procesos de urbanizaci6n y con la 
ingenieria de transporte racionalizar el uso de las vias y evaluar los consumos de 
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combustibles f6siles, principal causa de contaminacion en la direccion de mejorar la 
calidad de vida. 
La movilidad es presentada, dentro del enfoque tecnico de la ingenieria de transporte, 
como un modele con variables cuantitativas como tiempo, costo, espacio y velocidad, 
sobre unos pilares social, economico y medio ambiental que son soporte del modelo pero 
disfrazan Y enmascaran la realidad; ya que por imprevisibilidad, ineficiencia tecnologica, 
polltica, justicia social 0 compromisos de inversi6n no se incluyen algunas de sus 
variables como impuestos, regalias por producci6n, subsidios de transporte, inclusi6n 
desde la accesibilidad a toda la poblacion, consideraciones bi6ticas y abi6ticas. Los 
anteriores datos singulares medibles 0 no medibles, al no tenerse en cuenta falsean la 
realidad dentro del modelo. 
Una aplicacion de la ingenieria de transporte y de la movilidad desde 10 tecnico se 

encuentra en el analisis de la demanda del transporte con la encuesta origen - destino 

aplicada al sector de EI Poblado que permite la elaboraci6n de modelos de transporte con 

conocimiento de algunas variables sociales como edad, sexo, nivel de ingresos, 

escolaridad, ocupacion, limitaciones para acceder al transporte; variables cuantificadas en 

. el sector, no incluidas en el modele de transporte y que podrian ser consideradas para el 

concepto sociol6gico de movilidad como variables cualitativas. 
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Experiencias colombianas 

AI problema del transporte en las ciudades debe buscarsele nuevas maneras de 
entenderlo para as! encontrar soluciones innovativas que permitan en forma efectiva 
lIegar al resultado deseado. Estos nuevos intentos de entender el problema estan en los 
proyectos urbanos y en los diferentes planes de transporte. A continuacion se pretende 
bosquejar los experimentos realizados en la ciudad de Bogota donde mas se ha avanzado 
al respecto, y tambiem en la ciudad de Medellin, como referentes importantes en la 
busqueda de soluciones en el caso de EI Poblado. En particular, se propone identificar las 
diferencias entre las propuestas de la ingenierfa de transporte y las propuestas urbanas 
que, en contraste conla ingenieria de transporte, incluyen el individuo, el espacio publico, 
la dimension social y el medio anibiente. Ademas, en esta indagacion se espera encontrar 
pistas, en las politicas urbanas, sobre como los planificadores entienden el termino de 
movilidad y su expresion en las propuestas de gestion y adecuacion de la ciudad. 
2.1 EI caso de Bogota 
Bogota hace parte de una conurbacion con mas de 6 millones de habitantes. Mas del 50% 
de su area construida fue desarrollada informalmente y el transporte masivo no hacia 
parte de su sistema de transporte. Hacia 1995 el transporte publico represento mas del 
70% de los viajes, que se suministro en autobuses pequerios, obsoletos, inadecuados e 
inseguros que vigorosamente compitieron entre Sl por cada pasajero. Los tiempos de viaje 
eran en promedio de una hora y los accidentes, la polucion y la congestion estaban 
creciendo a niveles inaceptables. EI metro y vias elevadas fueron propuestos, pero no 
habra manera de financiarlos. Esta falta de financiamiento forzo a la ciudad a encontrar 
alternativas innovadoras de bajo costo, a la vez que conservaran el paisaje urbano 
(Montezuma, 2004). 
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En las administraciones de Antanas Mockus (1995 - 1997 Y 2001 - 2003), se consolido 
una nueva propuesta de la cultura ciudadana y una pedagogia, resultado del analisis y 
entendimiento de los problemas ciudadanos, buscando un cambio en su mentalidad y 
comportamiento urbano. Por su parte la administracion de Enrique Perialosa (1998 ­
2000) estuvo caracterizada por la alta tasa de inversion y la rapida terminacion de un 
importante numero de proyectos de infraestructura. (Hidalgo y Hermann, 2004) 
Los aspectos fisicos que han cambiado sustancialmente en esta ciudad son las zonas 
peatonales, la infraestructura vial, las ciclorutas, la revitalizacion de parques y andenes, y 
la implementacion del sistema de transporte masivo Transmilenio, que ha hecho mas agil 
el transporte publico durante las horas pico y por 10 tanto disminuido la congestion y el 
tiempo de viaje, por 10 menos durante un tiempo. 
EI plan de desarrollo de la administracion de Mockus para el periodo 1995 - 1997, 
"Formar Ciudad" (educar la ciudad) enfatiza 10 siguiente: 
• Cultura de la ciudadania 
• Espacio publico 
• Medio ambiente 
• Progreso social 
• Productividad urbana 
• Legitimidad institucional 
Mockus definio la cultura ciudadana como "Ia suma de habitos, acciones y minimas reglas 
comunes que generaran sentido de pertenencia, facilitando la armonia entre los 
ciudadanos, lIevando al respeto por su propiedad, herencia y el reconocimiento de los 
derechos y deberes de los ciudadanos" (Mockus, Plan de Desarrollo Distrital 1995-1997). 
Este tema fue el principal foco de la administracion de Mockus, buscando con esto 
construir una nueva cultura urbana basada en el respeto mutuo entre los ciudadanos con 
base en programas novedosos de educaci6n ciudadana. 
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Los programas usaron sfmbolos agradables y acciones humoristicas que hicieron 
reflexionar a los ciudadanos sobre las consecuencias de sus acciones en la vida urbana, 
trabajando con juegos educativos con herramientas para el establecimiento de una cultura 
ciudadana de "autorregulaci6n" (CNC - IDCT, 1998). Dtra de las innovaciones de [a 
administraci6n de Mockus fue el Dbservatorio de la Cultura Urbana. La misi6n de este era 
el aniilisis y la evaluaci6n de las instituciones municipales y de los programas a traves de 
una aproximaci6n multidisciplinaria, lIevando asi la administraci6n a la toma de decisiones 
mejor informadas. En raz6n de mejorar la efectividad del observatorio, cuyas actividades 
inicialmente fueron ambiciosas, mas tarde se redujeron a proyectos de investigacion a 
corto, mediano y largo plazo, con encuestas y cuestionarios respecto a las politicas y 
acciones de la administracion, una base de datos y un centro de documentacion. 
Ademas, en este periodo de 1995 a 1997 "Se realizaron dos estudios de transporte en 
Bogota, uno de una Agencia Japonesa de Cooperacion Tecnica (JICA) y otro un 
consorcio Ingetec S.A Bechtel - Systra. EI estudio de la agencia japonesa propuso 
soluciones completamente por fuera de la realidad de la economia colombiana, haciendo 
enfasis en el transporte automotor, con planes para intercambios viales. E[ consorcio 
colombo - frances hizo enfasis en un sistema integrado entre un metro y el sistema de 
buses, pero propusieron rutas que no seguian el principal flujo de trafico de las arterias. 
La meta de este estudio parecia estar justificada en la venta de tal infraestructura. Aunque 
ninguno de estos planes fue implementado, ayud6 en la administraci6n de Penalosa a la 
configuraci6n del Transmilenio. 
EI plan de desarrollo de Penalosa para el distrito capital en el periodo 1998 - 2000, "Por la 
Bogota que Queremos" prioriza 10 siguiente: 
• Desmarginalizacion 
• Integraci6n social 
• Ciudad en una escala humana 
• Movilidad 
• Urbanismo y servicios 
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Seguridad y armonia entre ciudadanos • 

Eficiencia institucional 
• 
La administracion tambiem incluyo los siguientes megaproyectos: 
• Integracion de un sistema masivo de transporte 
• Construccion y mantenimiento de vias 
• Mejoramiento y expansion del sistema municipal de parques 
• Mejoramiento de expansi6n del sistema municipal de bibliotecas 
Penalosa invito a los residentes de Bogota a imaginar una ciudad diferente, "una ciudad 
que parece una utopia, con arboles, bicicletas y maravillosos andenes, lIena de parques, 
con rios Iimpios, lagos, bibliotecas" (CNC - IE>CT, 1998). Aunque el alcalde insinuo a los 
habitantes de Bogota que ellos podrian construir cualquier cosa que imaginaran, los 
residentes permanecieron escepticos hasta que los proyectos fueron completados. 
EI espacio publico y el transporte fueron las principales preocupaciones de esta 
administraci6n. Muchos de sus proyectos, tales como la instalaci6n de bolardos disenados 
para detener los automoviles desde los bordes de los andenes, recibieron gran oposici6n. 
Usar los andenes como estacionamientos era una antigua costumbre en la ciudad yesta 
hacia ·extremadamente dificil la vida para los peatones. EI sector comercial que usaba los 
. 	 andenes como espacios para parqueadero de sus negocios, reaccionaron violentamente 
a esta medida. 
Las principales acciones de Penalosa con respecto a los aspectos de movilidad y espacio 
publico fueron: 
• Mejorar el transporte publico 
• Restringir el uso del autom6vil privado 
• Expandir y mejorar los senderos de bicicletas 
• Mejorar el espacio publico 
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Los cambios en la cultura de los ciudadanos creados en la anterior administracion de 
Mockus permitieron hacer cumplir medidas como el uso obligatorio de los cinturones de 
seguridad y restricciones para el uso del vehfculo particular en las horas pico a los 
automoviles. La administracion de Perialosa tome una clara posicion con respecto a los 
automoviles privados; los considero como "Ia peor amenaza a la calidad de vida en la 
ciudad". Uno de sus principales objetivos era conseguir que los usuarios del automovil 
usaran el transporte publico, a traves del programa "pico y placa" redujo 
considerablemente la congestion en las horas pico, con un 40% de disminucion en el uso 
del vehfculo privado. Dos dfas a la semana, los automoviles privados tenfan prohibida la 
circulacion (Montezuma, 2004). Como complemento a esta medida, la administracion 
invito a los residentes de Bogota a imaginar como serfa la ciudad sin carros. EI 29 de 
febrero de 2000 Bogota celebro su primer dfa ~in carro. EI evento tuvo tanta popularidad 
que los residentes votaron en un referendo para mantenerlo anualmente. 
EI plan maestro de Perialosa para las ciclorutas, inicialmente con una extension de 350 
kilometros, resulto en alrededor de 270 kilometros cuando se completo en enero del 2003. 
Esta es la red mas larga en America Latina. EI costa (mas de 46 millones de dolares para 
el ario 2002) fue alto, pero el logro tecnico fue importante, ya que muchos tramos fueron 
construidos en terreno dificil (IOU, 2002). 
EI espacio publico fue mejorado considerablemente entre 1998 y 2000. Paso de ser "el 
lugar de nadie, sin la seria atenci6n de la administracion, al ser apropiado para cualquier 
uso privado y sin consideraci6n por seres humanos, para volverse el espacio por 
excelencia de la ciudad" (Montezuma, 2004). La Oficina de Defensa de Espacio Publico 
fue creada para recobrar el espacio que habfa sido ocupado ilegalmente, y el espacio 
. para los peatones fue recuperado a traves de las mejoras en los andenes, seriales de 
trafico, iluminaci6n y la siembra de arboles. Esto inclufa la recuperaci6n de 338.297 m2 de 
zonas verdes, la construcci6n de 147.000 m2 de espacio bajo los puentes (este espacio 
era mal planeado e inhospito), y 432.000 m2 de andenes, para un total de 
aproximadamente 917.000 m2 de espacio publico. La administracion recupero, mejoro y 
mantuvo 1.034 parques, un 54% del espacio verde en la ciudad. Con un' costa de $ 212 
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billones (alrededor de US$100 millones), el gobierno en la ciudad planto casi 70.000 
arboles, 183.651 plantas y 200 kilometros verdes alrededor de las vias y 280 hectareas de 
parques (Montezuma, 2004) 
EI paquete de medidas de Bogota para controlar el uso del automovil y crear el espacio 
publico ha sido lIamado a menudo el "modelo Bogota". Los tecn6cratas exaltaron este 
modelo en artfculos, sitios web y listas de servicios, prestando asesorfa a otras agencias y 
ciudades. Otros gobiernos locales, regionales y nacionales estan intentando aplicar las 
lecciones aprendidas en Bogota, y muchos planificadores y politicos han visitado la capital 
de Colombia. Tambien se han invitado los empleados gubernamentales actuales y 
anteriores a compartir su experiencia en varios lugares alrededor del mundo. 
La componente mas representativa de la estrategia de movilidad es el Transmilenio, 
sistema de transporte rapido por bus (BRT del ingles Bus Rapid Transit), que se define 
como un sistema de transporte masivo que usa carriles exclusivos, imitando la rapidez y 
el funcionamiento de los sistemas metro perc utilizando la tecnologfa del bus en lugar de 
tecnologia ferroviaria. BRT representa una manera de mejorar la movilidad a un costa 
relativamente bajo. Su capacidad es comparable con la del transporte ferroviario pesado 
como el metro 0 el tren regional. 
EI Transmilenio sigue el modele de Curitiba y Quito, con arterias principales y rutas 
alimentadoras. Estos sistemas son considerados un excelente sistema de bus, bien 
organi?§ldo y rapido que proporciona un confortable servicio. En la integracion del sistema 
de transporte masivo, el proyecto del Transmilenio, en sus seis fases, cubre toda la 
ciudad y 5e conecta con un futuro Metro y los senderos de bicicletas. 
Su innovacion en cuanto a la operacion es la clara definicion de las actuaciones tanto del 
gobierno como de los proveedores privados. EI sector publico se encarga de la 
planeacion, desarrollo y mantenimiento de la infraestructura y controla la puesta en 
servicio. Las compafHas privadas, a traves de contratos de concesion, adquieren el 
equipo y proporcionan el funcionamiento de linea trcncal, los servicios de los buses 
alimentadores y la recoleccion de la tarifa. 
26 
/ 
~' 
,,' 
,..-

Capitulo 2: La movilidad en la planeaci6n urbana - Experiencias colombianas 
La primera fase de TransMilenio se lIev6 a cabo entre 1998 y 2002 Y consiste en 41 Km 
de carriles exclusivos para bus, 61 estaciones separadas por una distancia de 500 metros 
aproximadamente, 470 buses articulados y 235 buses alimentadores, con un costo total 
de $350 millones de d6lares. A finales de 2003 el TransMilenio proporciono e\ servicio a 
750.000 pasajeros diarios y a 32.000 pasajeros/hora/sentido en la seccion mas cargada. 
La segunda fase fue implementada en diciembre de 2003, con 13 km y 27 km de carriles, 
para un total de 335 buses articulados y 170 buses alimentadores para ser introducidos 
gradualmente antes de finales del 2005. Alrededor de 600.000 pasajeros adicionales se 
esperaba que usaran este sistema. Hoy el sistema 10 usan 1 '250.000 pasajeros/dia. 
(http://www.Transmilenio.gov.co. 2007). 
Se puede entonces, en esta experiencia, encontrar una nueva noci6n de movilidad no 
solo en cuanto al transporte motorizado y al transporte publico sino tambi{m con respecto 
a los modos a pie y en bicicleta que hacen que la via sea un espacio publico 
ambientalmente sostenible y social mente mas integrador. 
Montezuma (2004) argumenta la necesidad de construir para Bogota un metro como 
elemento fundamental de la integracion del sistema de transporte masivo, aduciendo que 
sin este la red vial se congestionara y en el futuro colapsara, con la limitacion de la 
movilidad la ciudad perdera competitividad ylos impuestos se reduciran, lIevando a un 
serio deterioro de la calidad de vida en Bogota. Afirma que varios autores estan de 
acuerdo en que una ciudad de este tamario necesita un sistema de transporte de alta 
capacidad (de 60.000 a 90.000 pasajeros por hora en cada direcci6n). Ademas dice que 
un sistema de metro implica un alto nivel de calidad de vida, hace la ciudad mas 
competitiva, reduce la inequidad, el tiempo y el dinero gastado en transporte, y protege el 
medio ambiente. Es esto contrario a mejorar la calidad de vida de la poblacion y producir 
un desarrollo economico como 10 expresa Montezuma para Bogota. EI Banco Mundial 
como financiador de estos sistemas y los planes de desarrollo que acogen estos 
discursos dentro de sus directrices no lIevan a encontrar los objetivos planteados que 
exige la complejidad de la movilidad desde el enfoque de este trabajo. 
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EI Metro para Bogota como modelo de transporte que se incorpora en la ciudad sin los 
efectivos estudios de demanda esta mostrando un modelo, como tal, incompleto que 
solamente beneficia a las empresas multinacionales, al sector financiero y a los 
constructores. Adicionalmente se generan costos para la ciudad en cuanto a la inversion 
publica para los sectores populares, por la concentracion de esta en el sector trans porte. 
Es as! que aunque los cambios en Bogota estan muy evidenciados en terminos 
espaciales, las transformaciones han afectado multiples dimensiones de la vida social, 
que aun no se han considerado suficientemente. 
AI recorrer la descripcion de las transformaciones en Bogota durante eJ periodo 1995 ­
2003 se destaca en una administraci6n un proyecto politico - cultural para la ciudad, 
(pedagogia ciudadana), y otra administracion que ejecuta proyectos, muchos de ellos 
senalados dentro de la propuesta Mockus, incluye solo los sistemas masivos de 
transporte, el mantenimiento de vias, la construcci6n de parques y bibliotecas 
municipales. AI finalizar la ejecucion de estos proyectos se encuentran resultados 
positiv~s a corto plazo, resaltando la descongesti6n producida por la medida de pico y 
placa y la eficiencia del sistema de transporte masivo Transmilenio, que hoy once anos 
mas tarde se encuentra en niveles de saturaci6n y presenta malas condiciones en la 
estructura del pavimento de sus vias exclusivas. Estas medidas aplicadas desde el 
transporte hacen consideraciones de algunas variables y el sistema transporte termina 
colapsandose pues a largo plazo ya no presenta las ventajas iniciales al no considerar 
variables complejas. 
Finalmente hoy en Bogota la cultura ciudadana se reduce a atender unas instrucciones 
desde la normativa de la administraci6n, el espacio publico abierto con el desplazamiento 
de los que viven del flujo en el, regulado desde 10 fisico con bolardos y desde el control 
con defensores del espacio publico que al trabajar en ciudades con muchos habitantes y 
diversos actores se dificulta, ya que el espacio publico es muy demandado desde 
diferentes intereses. Se comenta ampliamente que hoy los andenes se encuentran 
invadidos por comerciantes y los parques conservan su estructura estetica pero sin que 
se de su apropiaci6n, sacrificando el sentido del espacio publico por 10 estetico. 
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En cuanto al medio ambiente la propuesta Mockus utiliza la ecologia como discurso y 
como forma de control para la ciudad, donde se publicita la naturaleza para ordenar y 
regular el comportamiento humano. Es este enfoque el que hace atractiva una propuesta 
que encaja y es aceptada por los habitantes de la ciudad. 
2.2 politicas y proyectos en Medellin 
En el caso de la ciudad de Medellin, el sistema metro fue planteado en los alios 70, y 
gestionado a comienzos de los alios 80, mas que todo como un proyecto de Iiderazgo y 
empuje regional. Desarticulado en su gesti6n de la planeaci6n integral de la ciudad y 
plagado de escandalos politicos 0 problemas financieros y demoras en su ejecucion, el 
Metro de Medellin es un caso tipico de la racJonalidad tecnica centralista y omnipotente 
que deja por fuera la complejidad de la movilidad. Muchos de los esfuerzos realizados 
desde su inicio en 1995 han sido dirigidos a superar estas falencias iniciales. 
Cuando hay una gran inversion en la ciudad, como efectivamente 10 fue el sistema Metro 
para Medellfn, esta repercute en la calidad de vida de aquellos que tuvieron un contacto 
directo con la ejecucion del proyecto (mano de obra de la construccion, empresas 
cementeras, financieras y aseguradoras). No hay relacion de causalidad entre una gran 
inversion publica y el crecimiento a el desarrollo de la ciudad y de su poblacion.Aumenta 
la inequidad debido al incremento y fuga de algunos capitales, a que la magnitud de la 
inversion saca a los inversionistas locales de transporte y a los operadores de lineas 
paralelas al sistema de transporte masivo. La utilizacion del metro como sistema de 
transporte es posible para los usuarios que se encuentran ubicados en la zona de 
influencia de la tronca!. La demanda del servicio del transporte frente a la oferta no 
cumpie con una relacion beneficio/costo eficiente porque los usuarios necesarios para 
cubrir la oferta adicional son sacados del sistema de transporte urbano, posicionado y 
reconocido dentro de la ciudad, por medio de campalias y adicionalmente con inversiones 
en el sistema de mediana capacidad complementarios al Metro. Esta inversion en un solo 
sector, el del transporte, y sus efectos inflacionarios producen transformaciones que 
afectan la vida ciudadana. 
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La experiencia de la propuesta urbana en la capital del pais ha servido como modelo para 
el resto de las ciudades, incluyendo Medellin; debido a la influencia que tiene la capital 
sobre las provincias, que es reflejo de la globalidad. Los beneficios que recibe la ciudad 
por la movilidad desde esta extrapolacion son comparables con los beneficios que se 
encuentran con la aplicacion de un modelo cuantitativo que solo trabaja con algunas 
variables. Esto ocurre cuando se repiten modelos de transporte, como el Ligeririo de 
Curitiba en Bogota para luego reproducirlo en las ciudades colombianas con mas de 
600.000 habitantes (Medellin - Metroplus, Pereira Oesquebradas - Megabus, Cali - MIO, 
Bucaramanga - Megalinea, Barranquilla Transcaribe). 
2.2.1 Plan Estrategico Metropolitano 2002-2020 
En este plan, elaborado durante la alcaldia de Luis Perez Gutierrez, el programa 
estrategico de movilidad y transporte esta considerado entre los 10 proyectos que 
merecen atencion prioritaria en el primer quinquenio. 
Para garantizar la movilidad de las personas, bienes, servicios e informacion la metropoli 
tiene que realizar grandes inversiones, especial mente en el campo de la infraestructura. 
En este orden de ideas dos son las prioridades: EI Transporte Masivo r\J1etropolitano de 
Pasajeros, (TMMP) que incluye la, organizacion y puesta en marcha del Transporte 
Masivo de Mediana Capacidad (TMMC) 0 Metroplus, que aprovecha al Metro como eje 
estructurante de la movilidad metropolitana y la red vial de caracter metro politano cuyo eje 
estructurante es el Corredor Multimodal del Rio. (Plan Estrategico Metropolitano, 2002: 
164) 
Teniendo en cuenta criterios definidos a nivel internacional (Banco Mundial) y 
considerando los estudios de demanda hechos por la empresa Metro, se juzga prioritaria 
la puesta en marcha del Sistema de Transporte Masivo de Mediana Capacidad (TMMC) 0 
Metroplus, el cual incluye una linea de transporte por cable. 
Dentro del programa se define el sistema de TMMC "como un modo de transporte masivo 
no contaminante, intermedio entre el trans porte de alta capacidad (Metro), y el transporte 
colectivo (bus, buseta, microbus), adaptable a las condiciones de la infraestructura vial 
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existente." Con el TMMC el Plan Integral de Desarrollo Metropolitano busca los siguientes 
objetivos: 
• Desarrollar un nuevo modelo de movilidad que racionalice el numero y los tiempos de 
viaje de la poblaci6n. 
• Ampliar el area de influencia del Metro y por consiguiente su cobertura a otras zonas 
del area metropolitana, para atender en forma mas eficiente el transporte publico. 
• potenciar el uso del sistema Metro a un menor costo y con un modo de trans porte no 
contaminante. 
• Contribuir al desarrollo de un sistema integrado de trans porte que tenga como eje 
articulador Y estructurante al sistema Metro. 
• Contribuir al desarrollo de nuevas centraiidades, 10 cual permitira superar el actual 
esquema ineficiente de movilidad radial al centro de la ciudad. 
• Disminuir la congesti6n, la contaminaci6n y la accidentabilidad en el Area 
Metropolitana. 
2.2.2 Plan de Desarrollo 2004 - 2007 
Dentro de los fundamentos del plan presentado en la Alcaldia de Sergio Fajardo, se habla 
de la insuficiente integraci6n de la ciudad con el pais y el mundo. As! mismo, propone 
cinco Ifneas estrategicas para materializar los compromisos adquiridos en la alcaldia. La 
tercera linea busca hacer de Medellin un "Espacio para el Encuentro Ciudadano", en el 
cual se propone que el territorio, en sus dimensiones de espacio publico y de vivienda, 
constituyan un habitat que dignifique a quienes desarrollan su vida diaria en el. Esto 
supone atender factores como las condiciones para la movilidad de los ciudadanos, con 
especial cuidado en la sostenibilidad de los recursos naturales del territorio que inciden en 
la salud y en la calidad de vida de quienes ahora habitan la ciudad y de las generaciones 
por venir. La linea tres reconoce c6mo el territorio y sus dimensiones constituyen el 
habitat en el cual los pobladores desarrollan sus vidas, realizan sus anhelos e inician sus 
emprendimientos, con el prop6sito de integrarse a las corrientes mundiales. Las acciones 
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de esta linea cruzan transversalmente las demas lineas estrategicas del Plan, buscando 
el desarrollo humane integral. 
Se plantea que el espacio publico es el escenario propicio para construir una identidad 
colectiva Y permitir encuentros ciudadanos, en un plano de igualdad, convivencia e 
integracion a partir del reconocimiento de la calle como el lugar de encuentro por 
excelencia, se propone realizar acciones integrales en materia de ordenamiento del 
territorio Y gestionando el mejoramiento de la calidad del medio ambiente, de tal forma 
que se impacte la movilidad y se articulen los edificios publicos y la vivienda a traves de 
este componente. La vivienda como factor de integracion social y espacial, estara 
articulada con las actuaciones en el espacio publico, la movilidad, el ambiente y los 
servicios publicos, en funcion de la calidad de vida en la metropoli. Ademas argumenta 
dentro de esta perspectiva integral que una eficiente movilidad, a cualquier escala de su 
planeacion, es un excelente dinamizador de desarrollo urbano. Es necesario para la 
ciudad y la region definir claramente el trazado de su conectividad y directividad con los 
ejes de movilidad metropolitanos, regionales, nacionales e internacionales hacia un 
verdadero, logico y racional esquema de movilidad. 
A su vez, los siguientes son los problemas detectados por esta linea que afectan la ciudad 
y que muestra la deuda social que se tiene con el territorio y en especial con quienes 10 
habitan: 
• La no atencion a la zona norte de la ciudad y por ende el deterioro de la calidad de 
vida de sus habitantes. 
• EI desequilibrio social como causa del aumento de los corredores de miseria en zonas 
de riesgo. 
• La falta de organizacion y cualificacion del espacio publico y de la dignificacion de este 
como lugar de encuentro ciudadano. 
• La ocupacion indebida y el deterioro del espacio publico como resultado de la 
privatizacion y ausencia de control. 
• EI progresivo despoblamiento del centro tradicional. 
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• La falta de infraestructuras educativas de calidad para la poblacion mas pobre. 
• La supremacia del transporte privado sabre el publico, Y la ineficiente utilizacion del 
transporte masivo de pasajeros. 
• La carencia de un verdadero sistema integrado de transporte publico masivo y 
colectivo integral a nivel metro politano. 
• La destruccion del medio ambiente como resultado del desarrollo desordenado de la 
ciudad y sus sistemas de produccion. 
EI espacio publico esta en un proceso de deterioro social y fisico debido a la ausencia de 
politicas de Estado que valoren su importancia y reconozcan en este el lugar ideal para la 
construccion de una sociedad que encuentre alii los acuerdos que propendan por una 
construccion de ciudadania. 
EI plan argumenta que, como consecuencia de un crecimiento desordenado en algunas 
zonas y la falta de una planeacion territorial adecuada, Medellin presenta profundos 
contrastes sociales que se hacen evidentes en la desarticulaci6n del territorio y la perdida 
de identidad de sus habitantes con la ciudad. Medellfn posee una excelente cobertura y 
calidad de servicios publicos, una estructura urbana de calidad aceptable y un importante 
pero desarticulado sistema de movilidad publico, siendo una ciudad que posee elementos 
de soporte basico para sonar can ser equitativa y justa a partir de la implementacion de 
intervenciones integrales can una acertada planeaci6n de su territorio. Sin embargo, los 
centros barriales no han sido capaces de atraer y congregar actividades econ6micas que 
brinden oportunidades de empleo a la poblacion circundante, por su insuficiente dotaci6n 
y desarticulaci6n entre elias, manteniendo relaciones de dependencia can el centro de la 
ciudad. 
Par su parte, se propane que las estaciones del Metro de Medellin, que generan una 
intensa afluencia publica y concentracion de actividades, no tienen aun una adecuada 
articulaci6n a los sistemas de espacios publicos y centralidades del Valle de Aburra. Las 
areas planas cercanas al rio presentan las menores densidades de ocup,aci6n e incluso, 
presentan sintomas de abandono a deterioro urbano, en contraposicion con el excesivo 
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crecimiento en las areas altas hacia la periferia, que ocasiona graves desequilibrios entre 
los procesos de ocupaci6n y el medio natural. Desde el punto de vista funcional el rio 
sigue constituyendose en una barrera socio-espacial, puesto que divide los costados 
oriental Y occidental de la ciudad, sin que se ofrezcan adecuados elementos de 
integraci6n. 
EI plan propone que la calle, espacio publico tradicional del barrio que Ie da caracter y 
coherencia como escenario para el intercambio ciudadano y el desarrollo de las personas 
como seres sociales, poco a poco ha side reemplazada por las areas libres privadas de 
las urbanizaciones cerradas y por las zonas publicas privatizadas, con 10 cual deja su 
entorno en condiciones de mala calidad urbana que no brinda protecci6n a las personas 
usuarias y se convierte en foco de deterioro parala malla urbana. 
Con respecto a los centro comerciales, lugares privados de amplia convocatoria publica, 
el plan considera que constituyen para muchos sectores de la poblaci6n referentes 
urbanos de primer orden, que. reemplazan la noci6n tradicional, abiertay democratica de 
centralidad. De manera similar, propone que la carencia de infraestructura de 
parqueaderos en areas y corredores comerciales, la ampliaci6n de vias a costa de las 
areas ambientales y el desarrollo de la economia informal, han impactado de manera 
negativa el espacio del peat6n y deteriorado las condiciones ambientales, debilitando la 
'funci6n de las vias como espacio publico. 
En 2001 se detectaron mas de 25.000 acciones indebidas sobre el espacio publico, entre 
invasiones, cerramientos, privatizaciones, instalaci6n de elementos 0 amoblamientos no 
permitidos, transformaci6n de andenes, zonas verdes y antejardines, dando lugar a 
conflictos urbanos y tensiones sociales como las que actualmente se presentan en la 
Zona Rosa de EI Poblado, en los corredores viales de la Calle 33, Calle 10, Y la 80 y en el 
barrio Laureles, ente otros sitios. 
En relaci6n con el transporte y la movilidad, el Plan anota que, hist6ricamente, la ciudad 
atendi6 con mas enfasis las necesidades derivadas de la circulaci6n vehicular y con 
menor fuerza, las demandas de espacios para el peat6n, la convocatoria ciudadana y el 
encuentro en Joscentros de barrio. Esta carencia sumada a la imprudencia de los 
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conductores, el exceso de velocidad, la falta de educacion vial y selializacion y una 
operacion desordenada e ineficiente del trans porte publico, han generado un alto indice 
de accidentalidad sobre la red vial urbana, que arremete principalmente en contra del 
peaton y afecta considerablemente la movilidad general. 
EI plan propone que la red vial es deficitaria y saturada debido a su uso inadecuado, por 
la sobreoferta de transporte publico individual y por el crecimiento desmedido del parque 
automotor, el cual crece mas rapidamente que el incremento de la malla vial. La falta de 
una terminal de carga hace que los camiones pernocten sobre la via publica en amplios 
sectores del centro y de las zonas industriales, lIevando as! mas deterioro al espacio 
publico. 
A diferencia de la infraestructura ferroviaria nacional que sigue en franco deterioro, el 
Metro de Medellin esta movilizando 350.000 pasajeros al dia, aunque podria transportar 
500.000 con el equipo actual, optimizacion que si persiste la problematica actual y la 
carencia de una poHtica coherente de movilidad, sera muy dificil de lograr. 
EI Plan de Desarrollo 2004-2007 para Medellin no tiene proyectos que vinculen a la 
ciudadania con una formulacion en el tiempo, a diferencia del Plan pedagogico de Mockus 
para Bogota. Medellin presenta es un plan de inversion para un periodo de tres alios, el 
diagnostico presentado por el Plan de Desarrollo presenta problemas como deterioro de la 
calidad de vida de sus habitantes, aumento de los corredores de miseria en zonas de 
riesgo, ocupacion indebida y deterioro del espacio publico, despoblamiento del centro 
tradicional, destruccion del medio ambiente por desarrollo desordenado de la ciudad, 
entre otros, que no son atacados por proyectos especfficos. Es necesario que los 
proyectos afecten positivamente la mayoria de la poblacion, enfrentando los problemas 
que se identificaron, y no con inversiones puntuales como proyectos aislados. 
La actual administracion se comprometio a trabajar en el analisis de las principales 
problematicas, con el apoyo de la comunidad para buscar de manera conjunta soluciones 
y alternativas a corto y mediano plazo como con el Plan Especial de Ordenamiento de E[ 
Poblado. 
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2.2.3 Plan Especial de Ordenamiento de EI Poblado - PEOP 
La Empresa de Desarrollo Urbano EDU, es una empresa industrial y comercial del estado 
de orden municipal que tiene por objeto el desarrollo de Proyectos Urbanos Integrales 
(PUI), para el mejoramiento de la calidad de vida de los ciudadanos, a traves de 
tratamientos urbanos tales como la renovacion urbana, el mejoramiento barrial, la 
consolidacion, extension urbana, desarrollo, redesarrollo, conservacion y recuperacion, 
desde los componentes de espacio publico, vivienda, movilidad y equipamientos. 
(www.edu.gov.co. 2005). Tambien redefine la via como espacio publico donde tienen que 
convivir los diferentes modos de transporte y el peaton, en una nueva preocupacion por la 
calidad del espacio publico con la presencia de sujetos 0 ciudadanos con sentimientos 
que no pueden cuantificarse facilmente. 
La EDU contrata un estudio, realizado por la Empresa de Transporte del Tercer Milenio, 
Transmilenio s.a. (EDU, 2003) para analizar las alternativas de solucion al problema de 
transporte en el Valle de Aburra. Sobre el tema del transporte masivo de mediana 
capacidad para el Area Metropolitana - Metroplus, se conceptua que este constituye un 
proyecto contemporaneo de movilidad, dentro de una estrategia necesaria de desvincular 
a las personas del uso de su vehiculo para que use transporte publico, ofreciendo rutas 
de enlace que acerquen las personas al trabajo, permitan accesibilidad al centro 
financiero, a la recreacion, etc. Se acepta, en el estudio, que existe sobreoferta de buses 
mas no de Metro, y recomienda lIevar pasajeros al transporte masivo de mediana 
capacidad y asi justificar su factibilidad financiera. 
EI PEOP para el sector de EI Poblado est a enmarcado dentro del Plan de Desarrollo de la 
Alcaldia de Medellin en conjunto con la Empresa de Desarrollo Urbano - EDU, la 
secretaria de Planeacion Municipal y la Secretaria de Transito, en el cual se identifican las 
siguientes estrategias: 
• Generar nuevos espacios publicos y mantener los existentes . 
• Estructurar un sistema integrado de espacios publicos que incluya parques, areas 
recreativas y deportivas. 
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• Desarrollar y potenciar la calle como espacio publico. 
• Adecuar la infraestructura de movilidad en la Avenida Las Palmas y la Avenida 34. 
• Estructurar un sistema integrado de transporte, incluyendo el Metroplus. 
• Proteger las areas de importancia ambiental. 
Para su formulacion se conformo un comite consultivo con miembros de las Juntas de 
Accion Comunal, de la Junta de Administracion Local, representantes de los residentes, 
comerciantes, agremiaciones, el sector inmobiliario y constructores, universidades, 
expertos en urbanismo y medios de comunicacion. Junto con el Departamento 
Administrativo de Planeacion Municipal, la Empresa de Desarrollo Urbano - EDU Y las 
! 	 Secretarias General, Privada, de Transito, Gobierno y Medio Ambiente se pretendia 
concertar unos lineamientos que permitan -conducir el modele de ocupacion en EI 
Poblado. Se clasificaron los principales problemas en la zona en terminos de movilidad, 
espacio publico, calidad ambiental, usos y normas, para luego proceder a la elaboracion 
de la propuesta. Dentro de estas consideraciones, se propuso que los corredores viales 
deben tener una relacion armonica entre el peaton, el vehfculo y las actividades de primer 
piso. Por ende no considera las vias solo para una rapida conectividad entre un origen y 
un destino. 
La etapa de diagnostico del PEOP incluye un paquete de proyectos cuya realizacion 
pueda iniciarse en el corto y media no plazo y que por su importancia e impacto puedan 
iniciar los procesos de transformacion de EI Poblado. Algunos de los proyectos 
seleccionados, dentro del componente operativ~ para ejecutar en el actual periodo de 
gobierno, encaminados a atender los principales problemas de la zona, son: 
• Obras viales complementarias: una serie de obras que complementan los grandes 
proyectos infraestructurales de movilidad, con base en los "Planes de Broches y 
Andenes", para construir conexiones y dar continuidad a la red vial de la zona. 
• Proyecto urbano pedagogico sobre la Avenida EI Poblado: propone intervenciones 
orie'ntadas al mejoramiento de las condiciones fisicas y ambientales del espacio publico, a 
I 
Ii fin de mejorar la funcionalidad del eje en terminos de relaciones de primer piso, relaciones 
I!
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entre los distintos modos de desplazamiento y movilidad - haciemdola amable, segura y 
efectiva - para todos los usuarios: peatones, vehiculos de transporte publico y vehiculos 
particulares. 
• Corredor urbano de la Avenida 34: un corredor urbano de calidad paisajistica en el 
que convivan arm6nicamente la circulaci6n vehicular (privilegiando el transporte publico), 
la circulaci6n peatonal y actividades mixtas en los primeros pisos de inmuebles que 
animen el espacio y sirvan a la vivienda. 
• Reordenamiento de la zona recreativa del centro de EI Poblado para resolver el 
conflicto entre las actividades recreativas, residencial y otros usos del entorno, potenciar 
la vocaci6n recreativa del centro de EI Poblado en condiciones de calidad y proteger el 
entorno residencial. 
• Proyecto parque lineal de la quebrada La Presidenta: una serie de intervenciones que 
permitan la apropiaci6n y el disfrute de los bordes de la quebrada La Presidenta por parte 
de la comunidad, desde la transversal inferior hasta Patio Bonito, propicios para la 
circulaci6n peatonal y la circulaci6n pasiva. Validimdolo como una de las acciones piloto 
del Plan Integral de Ordenamiento y Manejo de esta micro-cuenca y como modelo para 
otras intervenciones, con sus componentes ambiental como cuerpo de agua, corredor 
verde, espacio de circulaci6n peatonal, y de recreaci6n pasiva. 
• Creaci6n de espacios publicos y equipamientos de escala zonal: creaci6n de nuevos 
equipamientos (especialmente de caracter cultural) y espacios publicos, de escala zonal, 
asociados a los proyectos estructurantes. 
• Adecuaci6n de una terminal de ruta: diseno e implementaci6n de una terminal de ruta 
modelo, que ofrezca la dotaci6n minima requerida por los usuarios, conductores y 
. vehfculos del servicio publico, de modo que 	se garantice el buen funcionamiento del 
servicio y la correcta inserci6n del equipamiento en su entomo urbano. 
Se construye as! un imaginario para EI Poblado, que se considera requiere voluntad y 
compromiso de los sucesivos administradores, reglas de juego claras y cultura ciudadana. 
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Diferentes soluciones aplicadas al espacio publico en Bogota y los estudios especificos 
para proyectar en barrios como EI Poblado en Medellin, son experiencias importantes, 
pero deben acoger consideraciones cualitativas desde la complejidad que representa la 
realidad. EI PEOP ejecuta proyectos de inversion, apoyados en diagnosticos cuantitativos 
que atienden los problemas de transporte, descritos a continuacion , sin proponer un plan 
de desarrollo para el sector que posibilite la movilidad. 
Dentro de la estrategia del PEOP de desvincular a las personas del uso de su vehiculo 
para que utilice el transporte publico , se advierte que la demanda que se va a atender es 
un prototipo de personas que viven y se mueven hacia EI Poblado, con una cultura de 
competitividad que va en contravia del impacto esperado con relacion a mejores 
condiciones de movilidad en el sector. 
2.3 EI problema de transporte en EI Poblado 
Figura 1. Municipio de Medellin en el Area Metropolitana del Valle de Aburra. 
Metropolitana del Valle de Aburra. 
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Medellin es una ciudad de dos millones de habitantes y centro de un area metropolitana 
de tres millones (Ver Figura 1). EI Area Metropolitana cuenta con mas de 7.000 vehiculos 
de transporte publico colectivo, mas de 27.000 taxis, casi 280.000 vehiculos particulares y 
mas de 100.000 motos, dos lineas del Metro de Medellin, los cuales no se encuentran 
articulados como un eficiente sistema integrado de transporte aun falta integraci6n fisica, 
logistica, Y tarifaria. En cuanto al transporte publico colectivo (buses y metro), que realiza 
1'324.172 viajes/dia, persiste la irracional radialidad de la mayoria de las 126 rutas 
urbanas Y 72 metropolitanas con respecto al centro de la ciudad, que han hecho de este 
una gran terminal de buses. La problematica se agrava con la persistencia de la guerra 
del centavo, la costumbre del "bus arriero", la obsolescencia del parque automotor (3.893 
vehiculos con edad promedio de 18 anos), un sistema de recaudo ineficiente, la falta de 
paradas fijas, dep6sitos y terminales de buses_ en zonas residenciales y la proliferaci6n del 
transporteinformal (con 754 vehiculos, aproximadamente) y una ineficiente operaci6n del 
servicio de transporte. Todo esto como resultado de la ausencia total de un verdadero 
Sistema Integrado de Transporte que se enmarque en un Plan Maestro de Movilidad y 
Transporte Metropolitano, aun en formulaci6n (Encuesta Origen y Destino, Metro de 
Medellin, 2000). 
Por su parte el espacio publico en Medellin es deficitario, 10 cual incide en la marginalidad 
social y la segregaci6n de la poblacion que se evidencia en asentamientos humanos con 
altas densidades. En algunos barrios sobrepasan 700 habitantes por hectarea (14 
m2/habitante) y se observa unfndice critico de espacio publico de 2.23 m2/habitante en la 
zona nororiental, mientras el promedio urbano es de 4.01 m2/habitante. La generaci6n de 
nuevos espacio publicos no es acorde con la demanda y los nuevos proyectos 
urbanisticos no alcanzan a cubrir los requerimientos propios. Lo anterior se puede 
apreciar en la Figura 2 . 
. l 
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Figura 2. Espacio publico por habitante en el municipio de Medellin alio 2004. 
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Fuente: Departamento Administrativo de Planeacion 
EI Poblado es una de las 16 comunas del municipio de Medellin que se encuentra ubicada 
en el sector suroriental de la ciudad, conformada por 23 barrios y con un area total de 
1.400 hectareas. Para el municipio de Medellin y la Comuna 14, se tiene a iunio de 2004 
una poblaci6n estimada y por sexo con la siguiente distribuci6n: 
Tabla 1. Comuna 14 EI Poblado. estimaci6n de la poblaci6n 2004 
HOMBRES MUJERES TOTAL 
MEDELLiN 949.799 1'121.593 2'071.392 
-. 
EL POBLADO 39.850 51.867 91.717 
Fuente: Anuario estadistico metropolitano 2002 
Lo anterior indica que en la comuna de EI Poblado reside el 4.43% de la poblaci6n de 
Medellin, configurando asi densidades poblacionales en este territorio de 63.1 hab/ha y de 
21 viviendas/ha, 10 cual es bajo con respecto al resto de la ciudad, aunque va 
aumentando fuertemente. 
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La poblacion en 2004 en la Comuna 14 supera los 91.000 habitantes, 32% de la poblacion 
de saturacion reglamentada en 1977, que segun Decreto 459 de 1977 es 200 hab/ha, que 
para un area de 1.400 hectareas la densidad permitida seria de 280.000 habitantes. 
En el futuro inmediato se visualiza una agudizacion de los problemas de congestion 
vehicular 'y contaminacion ambiental en el sector, dado que, con la herramienta de 
planificacion Y gestion de los usos del suelo a una escala menor 0 plan parcial, el plan de 
ordenamiento territorial permite el aumento de la actual densidad de 65 personas/ha a 
500 personas/ha. (PEOP, 2005). EI mayor porcentaje de la poblacion actual esta 
distribuida en los estratos 5 y 6 que participan con el 92,8%, de igual forma es importante 
anotar que existe en EI Poblado un 0,8% de viviendas en estrato 1 y 2 (Observatorio del 
Suelo y del Mercado Inmobiliario-OSMI, 2004). 
EI sector de EI Poblado esta aumentando diariamente su densidad poblacional, y la tasa 
de crecimiento promedio del parque automotor en el Area Metropolitana en los ultimos 16 
arios ha side de 6.40/0 anual; en los ultimos 10 arios ha side de 8.2% anual y entre 1999 y 
2003 ha side de 7.3°A, anual (Anuario Estadistico de Antioquia, 2003) 
Se estima que EI Poblado tiene en promedio 1.5 veh/viv., equivalente a alrededor de 
45.000 ve~iculos privados en la comuna, que para una poblacion de algo mas de 90.000 
habitantes da una tasa de motorizacion cercana a 1 automovil por cada 2 habitantes, cifra 
similar al promedio de las ciudades europeas. 
Segun los analisis del equipo asesor del Plan Especial de Ordenamiento de E[ Poblado 
(PEOP) en los temas de movilidad e infraestructura, con la informacion tomada de la 
encuesta domiciliaria del Metro de Medellin realizada en el ario 2000 y la encuesta 
domiciliaria Origen y Destino de Area Metropolitana del Valle de Aburra del ario 2005, se 
obtiene un cuadro comparativo del reparto modal de viajes en el Area Metropolitana del 
Valle de Aburra y la Comuna 14. 
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Tabla 2. Reparto modal de viajes Area Metropolitana del Valle de Aburra 2005 y EI Poblado 2004 
..- REPARTO MODAL DE VIAJES COMPARATIVO AREA METROPOLITANA DEL VALLE DE ABURRA 
(AMVA) I EL POBLADO 
f-­ AMVA2005 EL POBLADO 2004 
MODO DE TRANSPORTE 
VIAJES/dia % VIAJES/2h % 
-Bus 1'593.000 32 59.904 45 
Metro 376.000 7 
Automavil 597.500 12 45.370 34 
Taxi 546.500 11 4.909 3 
-Avian 7.500 0 No disponible 
Moto 228.200 5 
Escolar 200.000 4 20.140 15 
8icicleta 45.000 1 
Apie 1'416.30Q. 28 3.372 3 
-~~ ~""-
Total 5'010.000 100,0% 133.693 100,0% 
-----
Fuente de datos: Area Metropolitana del Valle de Aburra (2005) Encuesta Domiciliaria Origen y Destlno, 
Universidad Nacional de Colombia - Sede Medellin; Metro de Medellin (2000) Encuesta Domiciliaria Origen 
y Destino. Resumen de la encuesta de movilidad en el AMVA ano 2000 proyectada a 2004 para EI Poblado, 
todos los modos, todos los motivos (trabajo, estudio, compras, recreaci6n, salud y otros), de 6:00am a 
8:00am. 
Tabla 3. Reparto modal de viajes en el Area Metropolitana del Valle de Aburra, 2000 
MODO DE TRANSPORTE VIAJES % 
Transporte publico en buses 1.024.175 26,7% 
"~~~ 
Metro 300.000 7,8% 
Taxi 204.459 5,3% 
Transporte escolar 177.492 4,6% 
Autom6vil 505.736 13,2% 
Moto 140.315 3,7% 
Bicicleta 23.384 0,6% 
A pie y DtroS modos 1.465.939 38,2% 
---­
Total 3.841.500 100,0% 
Transporte publico 1.528.634 39,8% 
Transporte escolar 177.492 4,6% 
~ 
Transporte privado motorizado 646.051 16,8% 
Modos no motorizados 1.489.323 38,8%
I-­
Total 3.841.500 100,0
'-
Fuente: Metro de Medellin (2000) Encuesta Domiciliaria Origen y Destino. 
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Tabla 4. Reparto modal de viajes en EI Poblado, 2004 
Modo Cantidad %del Viajes %del Viajes %del Viajes %del 
de total internos modo lIegan modo salen modo 
personas al al del 
Poblado Poblado Poblado 
Transporte. 59.904 44,8% 682 1% 53.856 90% 5.366 9% 
Publico 
Autom6vil 45.370 33,9% 8.161 18% 24.125 53% 13.083 29% 
Taxi 4.909 3,7% 160 3% 4.188 85% 561 11% 
Apie 3.372 2,5% 1.275 38% 1.544 46% 553 16% 
Otros 20.140 15,1% 2.598 13% 13.004 65% 4.538 23% 
Total 133.693 100% 12.877 10% 96.716 72% 24.100 18% 
Fuente: Metro de Medellin (2000) Encuesta Domiciliaria Origen y Destino. Resumen de la encuesta 
del Area Metropolitana del Valle de Aburra de movilidad del alio 2000, proyectada a 2004, para EI 
Poblado. Todos los modos, todos los motivos (Trabajo, estudio, compras, recreacion, salud y otres) 
de 6 a 8 A.M 
En la Tabla 4 se aprecia el alto porcentaje de viajes en vehiculo privado (34%), cerca del 
transporte publico (45%), con la diferencia de que los viajes en buses se hacen en menos 
vehiculos. Mientras que en el area metropolitana el porcentaje de viajes en autom6vil es 
del 12% en el Poblado es cercano al 34%. Los viajes a pie en EI Poblado son minoria 
(3%), cuando en el area metropolitana son mayoria (28%); estose agrava aun mas por la 
deficiencia y escasez de andenes y por la limitada posibilidad para estimular el modo . 
caminar en las personas. EI 1.5% del total de las personas que viajan internamente en 
hora pico en el sector 10 hace en modo a pie, que comparado con el 28% en promedio en 
el area metropolitana representa el potencial de personas a seducir en la zona. 
En la Figura 3 se observa la evoluci6n de la malla vial en el sector. En el Anexo 1 se 
presenta el desarrollo de la infraestructura vial de EI Poblado y una relaci6n con la 
movilidad (Vargas, A. 2002). 
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Figura 3. Evoluci6n de la red vial en la Com una del Poblado 1959-2003. 
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Fuente: Componente movilidad - Plan Especial de Ordenamiento de EI Poblado , 2005 
Los indicadores de arterias por habitante y colectora por habitante han disminuido a la 
tercera parte con respecto a 1973, mientras que la motorizacion p~r habitante se ha 
triplicado en la ciudad en el mismo periodo (Ver Tabla 5). 
Tabla 5. Evoluci6n de la red vial en EI Poblado y de la motorizaci6n privada en la ciudad . 
ANO 
POBLACION ARTERIAS COLECTORAS Km./10.000 hab. MOTORIZACION 
CIUDAD 
(veh/hab)(hab.) (Km.) (Km.) 
, 
ARTERIAS COLECTORAS 
1959 20.000 3,0 1,9 1,5 1,0 1 :30 
1973 25.000 19,9 26,6 8,0 10,6 1 :28 
1993 57.000 20,4 27,5 3,6 4,8 
2003 90.000 21 ,2 31 ,2 2,4 3,5 1:8 
Fuente: Linea movilidad infraestructura Plan Especial de Ordenamiento de EI Poblado, 2005 . Nota : La 
motorizaci6n privada incluye autos y motos 
La comuna de EI Poblado, con un area 14 km 2 , tiene un 7% de area vial (calzadas) con 
unos 130 km de malla vial, discriminada de la siguiente forma : autopista 4,6 km, vias 
arteriales 17 km, colectora 30,1 km y de servicio 70,1 km . 
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Si se analiza la situaci6n de la com una EI Poblado, teniendo en cuenta la expresi6n de 
smeed (1968), que relaciona la capacidad de la malla vial para albergar un numero N de 
vehiculos en la hora pico, segun la velocidad de circulaci6n, el area de la zona y el 
porcentaje destinado a entradas 0 salidas (nivel de accesibilidad), se tiene el flujo 
vehicular que permite definir la capacidad de la malla vial. 
1 
N =[256.430-190*v2 ]* j * f* A2 
N=numero de vehiculos que pueden entrar por hora en un area A 
V =velocidad promedio en Km/h 
A = area en Km2 
f =fracci6n de la superficie destinada a vias 
j =fracci6n del espacio vial (fA) que esta destinado para entrar 0 salir al area. (una de las 
dos). 
La capacidad de la malla vial en vehfculos equivalentes por hora (N) de una zona se mide 
por la relaci6n que existe entre el area de vias y el area total de la zona (f) 0 fracci6n de 
superficie destinada a vias, la velocidad en km/h (v), un coeficiente U) 0 fracci6n del 
espacio vial que esta destinado para entrar 0 salir al area y el area de la zona en Km2 (A). 
Tabla 6. Capacidad de la malla vial usando expresi6n Smeed. 
. 
Todo el flujo (dejando capacidad para n buses + taxis) 
V j f A N N1 N2. N3 
km2km/h veh equiv./h Buses/h Taxis/h 	 Autos/hora 
N-2.5(N1 )-N2 
20 0,5 0,071 14 23.900 700 1.000 21.100 
22 0,5 0,071 14 21.800 700 1.000 19.000 
25 0,5 0,071 14 18.200 700 1.000 15.400 
27 0,5 0,071 14 15.600 700 1.000 12.800 
, 
Fuente: Linea movilidad infraestructura Plan Especial de Ordenamiento de EI Poblado, 2005. 
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Capitulo 2: La movilidad en la planeaci6n urbana - Experiencias colombianas 
De la Tabla 6 se puede deducir que se esta operando practicamente en la capacidad; la 
capacidad aumenta si se disminuye la velocidad, pero menores velocidades son sintoma 
de niveles de servicio cercanos a la saturacion. Segun formulas usadas en otras ciudades 
por Smeed, que calcula la capacidad de la malla vial a diferentes velocidades, a una 
velocidad de 27 km/h pueden entrar a la zona unos 15.000 veh/hora, y apenas unos 
12.000 autos/hora (suponiendo que los viajes en taxi y bus se realizan en 1.000 taxis/hora 
y unos 700 buses/hora), y para el ario 2004 se tenian mas de 10.000 autos/hora (sin 
incluir los que se mueven dentro de EI Poblado) 10 cual esta muy cerca de la capacidad 
vial de los accesos, como se explica a continuacion. 
Los accesos a EI Poblado solo tienen 19 carriles, 10 que da una capacidad proxima a 
13.300 autos equivalentes/hora (700 autos equivalentes/hora/carril), que al restarle taxis y 
buses da una capacidad residual para autoS" proxima a 10.500, razon por la cual se 
presentan los altos niveles de congestion en la hora pico, 10 que obliga a reducir la 
velacidad incluso a menos de 15 km/h como se observo en algunas mediciones del ario 
2003 sobrela avenida EI Poblado. Con las obras propuestas par el Plan Poblado se 
aumentaran los accesos en 6 carriles (Avenida 34, conexion al sistema del RIo de la calle 
21 - La Frontera y de la loma de los Gonzalez), 10 cual mejorara un poco la capacidad de 
acceso al area. 
Es utopico pensar que si se duplicara la superficie que se destina a las vias (y por 10 tanto 
el numero de accesos a la zona) cambiaria la situacion, ya que se lIegaria a una 
capacidad aproximada de 26.600 autos equivalentes/hora. Sin contar los taxis y buses, 
deja una capacidad residual. para los autos de 23.800, y hoy hay 10.000 autos 
. aproximadamente, por tanto quedaria un margen en la capacidad de 13.800 autos/h, y en 
este limite se conservaria un nivel de servicio con una velocidad de 29 km/h. Pero l-a que 
costo, y por cuanto tiempo, considerando el incremento en el numero de viviendas y sobre 
todo de los centros de comercio y servicios? Con el agravante de, que el calculo de estas 
cifras de capacidad pasa por la condici6n de que las vIas estan' conectadas, condici6n 
que no se cumple en gran parte del area considerada. 
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La principal causa de la congestion no solo es la escasa capacidad vial, sino tambien el 
usa indiscriminado del automovil y la poca organizacion de las rutas de buses. Ademas, el 
problema se agrava por la poca costumbre de caminar para realizar viajes de corta 
10ngitUq. Ahi existe un gran potencial al considerar por ejemplo el 10% de viajes que se 
realizan dentro de EI Poblado que en su gran mayoria utilizan el automovil y la moto; si se 
realizaran algunos a pie, aliviarian la congestion. 
En el sector las relaciones de movilidad en automovil en direccion norte-sur en EI Poblado 
son mas de 6 veces las relaciones occidente-oriente. Sin embargo, considerando que 
muchos viajes a municipios del sur y al noroccidente les queda mas expedito tomar la 
Avenida Regional, se crean necesariamente movimientos por las lomas en sentido 
oriente-occidente. 
EI proyecto de La Avenida 34 cumplira dos funciones: sera una transversal para 
movimientos norte-sur, pero a la vez hara las veces de dos lomas porque bajara, en 
sentido oriente-occidente, el transito a la Avenida Las Palmas hacia San Diego y a la 
Avenida 80 en su conexion con La Aguacatala, pues no debe olvidarse que la Avenida 34 
conforma un anillo que se cierra con Las Palmas y La 80, que a su vez hara parte de un 
grananillo de la ciudad que conformaria con toda la Avenida 80 y con una futura 
prolongacion de la Avenida 34 hacia el centro de la ciudad, tal como se observa en la 
Figura 4. 
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Figura 4. La Avenida 34 en el contexte de la malla vial de EI Poblado y la ciudad de Medellin 
\ 
•••• Proyecto Avenida 34 
Proyecto Metroplus U. de Medellin - Aranjuez 
___ Anillo vi a propuesto dl 104 - era 80 - ell 12 Sur 
___ Rio rvJedellfn 
Fuente: Componente movilidad - Plan Especial de Ordenamiento de EI Poblado, 2005 
La Avenida 34 tiene un potencial de mas de 2100 autos+taxis/hora y unos 60 buses/h~ra. 
Como la capacidad de una calzada semaforizada no supera los 1.400 autos/hora, es muy 
probable que una vez se ponga en funcionamiento la primera calzada de la avenida, esta 
quede saturada, por 10 que sera necesario construir casi inmediatamente la segunda 
calzada. 
En terminos de personas por la Avenida 34 podrfan movilizarse 4.800 personas/hora en 
1800 autos, 300 taxis y 60 buses (suponiendo 1,2 pers/auto, 1 pers/taxi y 40 pers/bus). EI 
50% de las personas se movilizarfan en buses, por 10 que vale la pena proveer un espacio 
exclusivo para el transporte publico, aunque este volumen todavfa no sea suficiente para 
una troncal concesionable de Metroplus. La Avenida 34 descongestionara en parte las 
Avenidas EI Poblado y Las Vegas en los flujos que se dirigen hacia el resto de Medellin y 
los municipios del sur, como Envigado. Ademas los vehfculos que hoy bajan 0 suben por 
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las lomas se desviaran en parte por la Av. 34 haciendo que una parte de dichas lomas se 
vea descongestionada. 
A pesar de todo, la ampliacion de la via Las Palmas, la construccion de la Avenida 34 y 
los broches previstos para mejorar la situacion actual, no seran suficientes para satisfacer 
la movilidad futura si no se cambia el modele de movilidad hoy presente, basado en la 
dependencia del vehiculo privado. Es por esto que tanto por la Avenida 34 como el resto 
de las vias arteriales y colectoras, debe definirse un mejor servicio de trans porte publico 
que el actual y se debe priorizar la movilidad peatonal. 
A finales de noviembre de 2004 la Universidad Nacional de Colombia (sede Medellin) 
realizo una encuesta entre 176 familias del Poblado, para medir su posible 
comportamiento cuando se implantara el "Pico y Placa" en Febrero de 2005. 1 
Se investigaron los efectos del racionamiento del uso del automovil en horas pico ("Pico y 
Placa") combinado con mejoras al servicio de transporte publico urbano en el sector de EI 
Poblado mediante la creacion de nuevas rutas de buses, con tarifas integradas al sistema 
Metro. Las nuevas rutas debieran suponer un incremento en el numero de usuarios de 
transporte publico, debido a la restriccion del vehiculo particular y el incentivo de la 
integracion fisica y tarifaria. Por su pertinencia para la presente investigacion a 
continuaci6n se presenta un resumen del trabajo basado en "preferencias declaradas" y 
los principales resultados (Sarmiento, Mejia, 2005). 
Antes, conviene exponer el panorama general del transporte en Medellin. EI Area 
Metropolitana del ,Valle de Aburra en el 2004 contaba con aproximas;:iamente 3 millones de 
habitantes, con cerca de 7.000 vehfculos de transporte publico tipo bus, buseta 0 
microbus, 27.000 taxis, 280.000 autos y alrededor de 100.000 motos. De los 3,8 millones 
1 EI estudio hace parte de la investigacion "Estrategias Tarifarias y/o Racionamiento del Uso del 
Vehiculo Particular. Caso EI Poblado" que se adelanto entre mayo de 2004 - mayo de 2005, 
dirigida por los profesores Ivan Sarmiento y Angela Mejia de la Escuela de Ing. Civil de la Facultad 
de Minas. 
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Capftulo 2: La movilidad en la planeaci6n urbana - Experiencias colombianas 
de viajes diarios realizados en el ario 2000, el 45 % se realizan en modos colectivo 0 
publico tipo bus, metro, taxi y bus escolar, cerca del 38 % se mueve a pie, y solo un 17 % 
en modos privados. En el ario 2005, de los 5 millones de viajes el 28% se mueve a pie, 10 
que muestra una disminucion del 100/0 de los viajes a pie, entre el 2000 y 2005. 
Contabilizando solo los modos motorizados en el 2005 (3,4 millones de viajes), el 
transporte publico, incluyendo el taxi y el escolar, mueve cerca de un 72,5 % Y los modos 
particulares el 27,5%. 
Si se trata de plantear un sistema integrado con viajes de solo buses y metro, la movilidad 
de estos modos representa el 56 % de los viajes motorizados (1,3 de los 2,4 millones de 
viajes motorizados). Esto es aun poco para el potencial de viajes de la ciudad, pues la 
tasa de viaje por habitante es de 1,3, mientras que en otros parses es cercano a 2 viajes 
por habitante. 
En el Valle de Aburra empezo a operar un Metro (26 km y 26 estaciones) en 1995, 
moviendo solo 300 mil pasajeros/dra. Existen pocas rutas integradas sin sistema tarifario 
unificado, y actualmente se esta planeando nuevas rutas de mediana capacidad y carril 
exclusivo similar al que opera en la ciudad de Bogota. Pero como se anoto anteriormente, 
eso no sera suficiente para frenar la congestion. 
En Medellin, se decidio aplicar, a partir de febrero de 2005, una restriccion a la circulacion 
de automoviles particulares en los perfodos pico de la mariana y la tarde en dias 
laborables. La medida es conocida como "Pico y Placa" y se aplica cada dra al 20% de los 
autom6viles segun el ultimo digito de su placa. 
Del importante crecimiento del parque automotor, se ha derivado un aumento de los 
problemas de trafico tanto en el sector de EI Poblado como en la ciudad. En general el 
estudio referido anteriormente analiza la demanda de transporte de pasajeros en los 
corredores viales, con el fin de intentar determinar la respuesta de la demanda de 
trans porte de pasajeros en bus ante la posibilidad de conexion al Metro y una reduccion 
en los precios del transporte publico colectivo debida a una integracion de tarifas entre las 
empresas que prestan este servicio. 
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Capitulo 2: La movilidad en la planeacion urbana - Experiencias colombianas 
EI estudio "Estrategias Tarifarias y/o Racionamiento del Uso del Vehiculo Particular. Caso 
EI poblado" busco predecir los efectos que tendrian el "Pico y Placa", especialmente en 
sectores de la ciudad como EI Poblado, donde el uso de autos es critico en cuanto a la 
alta tenencia de estos y los niveles de congestion que se presentan. Ademas, ante el 
hecho, ampliamente aceptado, de que el transporte publico es el modo mas eficiente para 
absorber una demanda de viajes creciente, se decidio investigar los efectos de posibles 
mejoras en el servicio de transporte publico urbano de EI Poblado al tiempo que se 
aplicaba el "Pico y Placa". Para investigar tal efecto se diseno un experimento de 
Preferencias Oeclaradas (PO); esta metodologia se basa en la definicion de situaciones 
hipoteticas que permiten considerar alternativas nuevas. En el experimento se presento 
un servicio de trans porte publico con nuevas rutas de enlace al sistema de Metro que 
existe en la actualidad. Ademas se planteo la posibilidad de pagar un peaje urbano en vez 
de la aplicacion d,e restriccionesde uso. 
De las encuestas que resultaron aceptables se obtuvieron como principales resultados las 
siguientes opciones que utilizarian las personas cuando tengan la restriccion: 
Tabla 7. Resultados del reparto modal de los usuarios con Pico y Placa. Encuesta preferencias 
declaradas. 
SIN RUTAS OPCION ELEGIDA CON RUTAS INTEGRADAS INTEGRADAS 
Bus actual 3% 11% 
Microbus integrado+metro 28% 0% 
Iraxi 28% 40% 
lTaxi+metro 2% 7% 
Irse con otra persona en carro 21% 15% 
Q!ra 18% 18% 
'----
Fuente: "Estrategias Tarifarias y/o Racionamiento del Uso del Vehiculo Particular. Caso EI Poblado", 
Universidad Nacional de Colombia sede Medellin, 2005. 
La columna "Con rutas integradas" muestra los porcentajes en caso de que la 
administracion municipal implemente las rutas integradas al Metro que ha prometido. En 
caso contrario, el 28% de usuarios con restriccion que usarian tales rutas integradas 
pasarian al taxi, principalmente. Cuando los habitantes de EI Poblado no tengan la 
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restriccion prefieren en un 85% usar su carro y no las rutas integradas, que solo captarian 
un 10% de los que pueden usar el carro. 
De aqui se puede concluir que unas rutas integradas al Metro son bien vistas por los 
pobladores de EI Poblado siempre que ofrezcan buen tiempo y calidad, teniendo en 
cuenta que el Metro en el sentido sur -norte en la manana no va lIeno y en las tardes en 
el sentido norte-sur tampoco. Se confirma este hecho con fotograffas mostrando la 
ocupacion en ambos horarios, estas fotograffas fueron mostradas a cada uno de los 
encuestados para que vieran como es el funcionamiento de este medio de transporte, ya 
que muchos de ellos nunca 10 han utilizado. 
Debe advertirse que el alivio de congestion que produce la reduccion del 20% de 
automoviles por el "Pico y Placa" sera en parte disminuida por el incremento en el uso del 
-
taxi el cual, al captar casi una tercera parte 0 la mitad de los que tienen restriccion, hara 
que el uso del taxi, que hoy es del 11 % de los viajes que salen de EI Poblado, pase a mas 
del 16% 0 20%, dependiendo de si las rutas integradas funcionan 0 no. Esto puede lIevar 
a que el alivio neto de la congestion apenas sea de la mitad del pretendido con la medida. 
Tambien es importante destacar que cerca del 20% de los usuarios con restriccion estan 
decididos a com partir el viaje con otra persona, y que casi el 18% de los viajeros con 
restriccion estan decididos a hacer otras cosas: caminar, cambiar de horario, 0 no saben 
aun que haran. 
En resumen, el resultado fue que el 28% de los viajeros con restriccion en el auto 
particular utilizarian las rutas integradas al Metro independientemente de su intervalo de 
paso entre 10 y 15 minutos y tarifa en un rango de 1200 a 1500 pesos, que otro 28% 
utilizaria el taxi, y el resto se iria con otras personas (21 %) 0 cambiaria de horarios 0 haria 
otra cosa (18%); muy pocas personas utilizarian el bus actual (2%). Estos resultados 
varian a favor del uso del taxi (40%) si las rutas integradas no funcionaran. 
2.4 La multidimensionalidad del problema 
Dadas las propuestas convencionales aplicadas para el racionamiento, regulacion y 
control de trafico y el alcance limitado por las variables consideradas: espacio, tiempo y 
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costo se encuentra como resultado un modelo insostenible que debe analizarse desde 
una perspectiva mas amplia. Otras propuestas incluiran nuevas variables para repensar y 
reconstruir una formulacion hacia el uso optimo del espacio publico con investigaciones 
que incluyan la dimension de la movilidad. Para arrimar el problema del transporte a la 
movilidad es necesario tener en cuenta el aspecto socio-cultural y para buscar solucion a 
este debe mirarse el e~paclo publiCo pasando por la dimension ambiental - la persona 
como parte de la naturaleza- y social- la convivencia. 
Se presenta entonces el aporte de las otras disciplinas para e!ltender la materializacion de 
este nuevo reto, donde se requiere una mayor exigencia social, teniendo en cuenta la 
complejidad. Argumentando que el problema de la movilidad esta por fuera de una 
disciplina solo cuantitativa (Ia propia disciplina de la ingenieria) y como el concepto de 
movilidad no se ha asimilado completamente Se pasa a un aspecto cualitativo y se entra a 
las dimensiones, politica, urbana y social. 
2A;1 Dimension sociol6gica (actitudes - convivencia) 
Las dificultades de acceso y desplazamiento del colectivo en la ciudad se enfrentan desde 
soluciones individuales. Es necesario aceptar el hecho de que las soluciones individuales 
ya produjeron resultados que se agotaron y deben complementarse con soluciones 
colectivas. Por esto la importancia de la convivencia ya que las soluciones son con los 
otros. EI problema no se solucionara solo desde 10 tecnico, asi se tengan todos los 
recursos a disposicion. 
La movilidad incluye otras variables como caracteristicas del sector y cambios socia ­
culturales como condicionamientos sociales con patrones de consumo. EI alto nivel 
.: 
•economico 	 en el sector deestudio exige soluciones equivalentes, no es suficiente 
cualquier espacio publico 0 cualquier alternativa, est a debe ser de alto nivel, con un alto 
costo, pero que resulte de una propuesta solida y coherente. 
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" ..... En vez de concebir la realidad uniformemente, la investigaci6n 
cualitativa la considera como cambiante; en lugar de buscar la 
disminuci6n de la variedad, intenta en primer lugar demostrar la 
diversidad; en vez de buscar. el minimo comun denominador, esta 
a la busqueda de la multiplicidad. Es esto 10 que Ie da prestigio a la 
metodologia y la practica que produce. "Conciban la ciudad como 
un laboratorio", aconseja Prak a sus estudiantes en los mejores 
dias de la Escuela de Chicago. La idea mantiene su atractivo. De 
esta manera, se puede captar la sociedad como un sistema vivo 
que se autoorganiza, que se transforma mientras evoluciona y que 
se preserva adaptandose." (Deslauriers, 2004) 
Se habla de ofrecer una movilidad a una poblaci6n no homogemea y con desequilibro ' 
econ6mico ubicada en el sector de EI Poblado, dentro de la que se encuentra, los que no 
tiene capacidad de utilizar las herramientas creadas para una movilidad de alto nivel 
(empleados, estudiantes, nhios, ancianos, amas de casa), entendida como posibilidad de 
.. 

transporte, comunicaci6n, recreaci6n 0 comodidad en los servicios con variables 
instaladas que usarlas tiene un alto costa y permiten la analogra de la discriminaci6n 
social a la poblaci6n pobre en el sector, con la discriminaci6n racial Surafricana a la 
poblaci6n negra, que generan exclusi6n social desde el desarrollo y el crecimiento que se 
impone en el sector. Estos habitantes excluidos no tienen posibilidad de acceder a los 
servicios y consumos ofrecidos 10 que finalmente trae aislamiento social que imposibilita la 
convivencia. 
EI mundo de los "pobres" esta definido por los sicarios y atracadores que roban 0 matan 
por vicio 0 por necesidad, por los drogadictos que delinquen para poder consumir, por los 
narcotraficantes cuando se describen como emergentes, pobres sin clase, que por mucho 
dinero que tengan nunca dejaran de ser 10 que son, por los milicianos, los jovenes de 
barrio popular, por los guerrilleros 0 paramilitares que son los pobres del campo; los 
diferentes, en tanto portadores de otro pensamiento, cultura, practica 0 estilo de vida. 
(Villa M. y otros, 2003: 131). 
En la descripcion de este grupo se identifican atributos propios, no un estado de pobreza 
sino una esencia, la de ser pobres. Carentes no solo de ingresos y bienes. sino de 
cualidades, 10 que los coloca por debajo del estandar del resto de la poblaci6n y tambiem 
lejanos del estatus de ciudadanos, habitantes que quieren aprovechar las ventajas 
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! 
urbanisticas que ofrece el sector (Villa M. y otros, 2003: 131). EI hecho de ser "pobre" no 
tiene una connotacion adicional a no tener dinero. 
EI grado de desconfianza creado de los ricos hacia los pobres, dentro de esta propuesta 
social, se sostiene desde fomentar la dispersion de los "pobres". Los habitantes del sector 
buscan proteccion, dentro de las unidades cerradas mediante la instalacion de una serie 
de dispositivos tecnologicos que incluyen mallas electricas, perros guardianes, camaras Y 
circuitos cerrados de television, todo esto hace parte de la materialidad de estas nuevas 
fortalezas, (Villa M. y otros, 2003: 150) que en realidad es fragil, crea segregacion, trae 
indisposicion dentro de la sociedad hacia su vecino y ruptura del tejido social que lIeva al 
individualismo. Es la capacidad de consumir, por ejemplo en seguridad, un indicador del 
estatus social. 
Es la exclusion la que esta produciendo el efecto negativo en el sector, son la 
discriminacion, la falta de oportunidades, el exceso de consumo entre otros los que estan 
mostrando una sociedad inestable dentro de unas murallas reales 0 imaginarias 
generando lugares inaccesibles, inapropiables 0 inutilizables. Condicion apoyada por las 
caracteristicas de discontinuidad que tiene la malla vial en la zona. 
2.4.2 Dimension urbanistica (espacio publico) 
Es necesario que la propuesta urbanfstica de un proyecto incorpore las diferentes 
variables espaciales, sociales, economicas y politicas con el objeto de generar lugares 
con continuidad urbana, a favor de la vida para procurar proyectos que traigan 
organizacion social, donde se distribuya el recurso y que esto traiga mejor calidad de vida 
a mayor poblacion. 
Se hace necesario ampliar la nocion de movilidad como un problema urbano con 
espacialidad, distribucion Yactividad en el espacio. Se tiene en cuenta la configuracion de 
la ciudad, considerando los patrones de organizacion que hacen que los habitantes esten 
en actividad con accesibilidad, que admita el uso de diferentes modos de transporte por 
ejemplo a pie y en bicicleta (viajes cortos) con equilibrio y diversificacion." 
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"Entre las estrategias de planeamiento sensible al problema del transporte se 
incluye: los tejidos urbanos compactos, con variadas mezclas de usos (de 
modo que los lugares donde uno vive, trabaja, aprende y se divierte esten 
situados a distancias c6modas para el desplazamiento a pie 0 en bicicleta); 
densidades suficientemente altas para justificar sistemas de transporte publico; 
y la incorporaci6n de las infraestructuras de telecomunicaciones mas 
avanzadas" (Ruano, 1999). 
La movilidad se mezcla con 10 social, en el lugar donde se produce, el espacio publico (el 
espacio real, ffsico y tridimensional) donde las actividades coexisten, se realizan los 
desplazamientos en los diferentes modos y aparecen los problemas practicos cualitativos; 
se viven las restricciones, los miedos, prejuicios, peligros y logicas de consumo. 
2.4.3 Dimension Politico - administrativa 
EI aspecto politico esta relacionando las Ifneas de accion, de una direcci6n que se ha 
dado con elecci6n de objetivos y de medios adecuados y de esta manera EI Poblado hace 
parte de la plataforma de competitividad de Medellin con dinamica e incursi6n en nichos 
de mercado conectados con el mundo global, como son: el sector inmobiliario (vivienda, 
hoteles, lugares para la diversion y el ocio), el diseno (moda, grafico, arquitectonico, y del 
arte) y la red informatica (EI Poblado en la Red). 
Se percibe una tendencia de cambio y consolidacion de usos en el sector, como 
posibilidad de encontrar un nuevo polo comercial, financiero y de conectividad (con el 
aeropuerto Jose Maria Cordova) con la expansion hacia la subregion del oriente cercano. 
"En menos de 10 anos, la zona se empez6 a poblar de varios corporativos 
de empresas trasnacionales y mexicanas que encontraron en la Santa Fe 
un entorno idoneo para desarrollarse e inscribirse en el mundo global de 
los negocios. Simultaneamente inicio en la zona el desarrollo del Centro 
Comercial Santa Fe, el mas grande de Latinoamerica que atrajo 
importantes cadenas internacionales y facilit6 el proceso de poblaci6n de 
este fraccionamiento con el surgimiento de grandes proyectos 
inmobiliarios, algunos de ellos realizados por destacados arquitectos 
mexicanos". http://www.ciudadmexico.com.mxlzonas/santa_fe.htm 
La zona de Santa Fe al noroeste de Ciudad de Mexico, ver Figura 5, es un sector que se 
desarrolla como un centro de negocios, con la infraestructura necesaria para que funcione 
como taL Este sector presenta caracteristicas topograficas similares a EI Poblado, ver 
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Figura 6, Y bajo estas condiciones tambien posee un insuficiente transporte publico, 
causa, entre otras, por la cual las familias j6venes de altos ingresos han decidido 
establecerse de nuevo en las colonias centricas, aprovechando las ventajas que estas 
ofrecen ypor tanto se est a presentando el traslado a otres sectores de las personas que 
alii residen. 
Figura 5. Santa Fe - Ciudad de Mexico. 
Figura 6. EI Poblado - Medellin. 
":lIIIWiib\;l~ 1 
La multidimensionalidad es un ejercicio para dimensionar socialmente la movilidad, 
describir el espacio publico y para mostrar la funci6n del poder con la participaci6n que en 
el toman los ciudadanos en las lineas de acci6n dirigidas a elegir objetivos y medios para 
lograrlos. 
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CAPITULO 3: Movilidad y espacio publico en EI Poblado 
Se trata de describir el espacio publico en EI Poblado en cantidad, distribucion y calidad, 
su uso ffsico y atractividad. Se trata de buscar como es y como se concreta el espacio 
publico que existe hoy en la zona de estudio, donde se hace la ubicacion teorico­
conceptual y explorar diferentes dimensiones sin separarse de sus componentes e 
identificar donde esta la contradiccion principal de analisis, como problema central. 
Desarrollando una idea cuantitativa de la posibilidad de aporte al problema de movilidad, 
cuantiflcando el potencial del espacio publico y su relacion con la infraestructura de 
movilidad. 
3.1 Definiciones del espacio publico 
La Legislacion colombiana - Ley 9 de 1989 define espacio publico asf: 
Ilenti{;mdase por espacio publico el conjunto de inmuebles publicos y los 

elementos arquitectonicos y naturales de los inmuebles privados, destin ados 

por su naturaleza, por su uso Q afectacion, a la satisfaccion de necesidades 

urbanas colectivas que trascienden, por tanto, los limites de 10 intereses 

individuales de los habitantes. 

Asi, constituyen el espacio publico de la ciudad las areas requeridas para la 

circulacion tanto peatonal como vehicular, las areas para la recreacion publica, 

activa 0 pasiva, para la seguridad y tranqui/idad ciudadana, las franjas de retiro 

de las edificaciones sobre las vias, fuentes de agua, parques, plazas, zonas 

verdes y simi/ares, las necesarias para la insta/acion y mantenimiento de los 

servicios publicos basicos, para la insta/acion y uso de los elementos 

constitutivos del amoblamiento urbano en todas sus expresiones, para la 

preservacion de las obras de interes publico y de los elementos historicos, 

culturales, religiosos, recreativos y artisticos, para la conservacion y 

preservacion del paisaje y los elementos naturales del entorno de la ciudad, 

los necesarios para la preservacion y conservacion de las playas marinas y 

fluviales, los terrenos de bajamar, asi como de sus elementos vegetativos, 

arenas y corales, y en general, por todas /as zonas existentes 0 debidamente 

proyectadas en las que el interes co/ectivo sea manifiesto y conveniente y que 

constituyen por consiguiente zonas para e/ uso 0 el disfrute colectivo. " 
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par su parte el Decreto 1504 de 1998, que adoptan los planes parciales, define el espacio 
publico como el conjunto de inmuebles publicos, los elementos arquitect6nicos y naturales 
de los inmuebles privados distribuidos por naturaleza, usa 0 afectaci6n, a la satisfacci6n 
de necesidades urbanas colectivas que trascienden los limites de los intereses 
individuales de los habitantes 
En este decreto el espacio publico comprende elementos como: 
1I . 	 • Los bienes de us os publicos, es decir, aquellos inmuebles de dominio publico cuyo 
uso pertenece a todos los habitantes del territorio nacional, destin ados al usa 0 disfrute 
colectivo. 
• Los elementos arquitect6nicos, espaciales y naturales de los inmuebles de propiedad 
privada, que por su naturaleza, usa 0 afectaci6[1, satisfacen necesidades de usa publico. 
• Las areas requeridas para la conformaci6n de un sistema de espacio publico. 
• Se diferencian los espacios publicos; compuestos por espacios libres y viales, donde 
la jerarquizaci6n de espacio publico se divide en cuatro: 
• Sistema de espacios libres, compuesto por parques y espacios de ocio cultural y 
recreativo. 
• Sistema sectorial de espacios libres, compuesto por parques deportivos, plazas y 
plazoletas. 
• Red viaria general compuesta por vias segregadas como autopistas y autovias, 
avenidas, paseos y calles comerciales y de acceso. 
• Red viaria sectorial, compuesta por calles residenciales, callejones y plataformas de 
estacionamiento. 
En el se define, el deficit cuantitativo y cualitativo frente al espacio publico, para los planes 
de ordenamiento territorial. 
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3.1.1 EI deficit cuantitativo 
Es la carencia 0 insuficiente disponibilidad de elementos de espacio publico con relaci6n 
al numero de habitantes permanentes. Para el caso de lugares turisticos con alta 
incidencia de poblaci6n flotante, el monto de habitantes cubiertos debe incorporar una 
porci6n correspondiente a esta poblaci6n turistica. 
La medici6n del deficit cuantitativo se hara con base en un indice minima de espacio 
publico efectivo (proyectado en este decreto como 15m2 por habitante), es decir el 
espacio publico de caracter permanente conformado por zonas verdes, parques, plazas y 
plazoletas. 
3.1.2 EI deficit cualitativo 
Esta definido por las condiciones inadecuadas para el usc, goce y disfrute de los 
elementos del espacio publico que satisfacen necesidades colectivas por parte de los 
residentes y visitantes del territorio, con especial enfasis en las situaciones de 
inaccesibilidad debido a condiciones de deterioro, inseguridad 0 imposibilidad ffsicade 
acceso cuando este se requiere y al desequilibrio generado por las condiciones de 
localizaci6n de los elementos con relaci6n a la ubicacion de la poblacion que los disfruta. 
3.2 EI espacio publico en EI Poblado 
Para al caso particular de EI Poblado el espacio publico esta constituido esencialmente 
por la calle, no son los espacios verdes, se relaciona principalmente con las zonas de 
circulacion tanto peatonal como vehicular y no con los parques 0 areas para la recreaci6n 
publica que en su gran mayoria solo corresponden a intersticios que 0 no son apropiables 
o no son utilizables al encontrarse encerrados (entre lotes particulares 0 por mallas de 
cerramiento) 0 no ofrecer seguridad a los usuarios. Hay que empezar a crear las 
condiciones para mejorar la accesibilidad y cumplir con la Ley 9 de 1989. 
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Debe tenerse en cuenta que las vias publicas son actualmente, y en toda la ciudad, zonas 
inseguras Y es en estas zonas donde se presentan principalmente los atracos y con 
mayor frecuencia que en las zonas de uso residencial, ya sea cerrada 0 no pues la 
seguridad no es la malla sino el control que trae la dinamizaci6n del espacio publico como 
consecuencia de mantener un flujo arm6nico entre el peat6n, el vehiculo y las actividades 
de primer piso y por ende no cabe considerar las vias solamente para una rapida 
conectividad entre un origen y un destino, pues se interrumpe as! la actividad urbana 
donde debe posibilitarse viajar con una accesibilidad adecuada, vista como facilidad de 
comunicacion de un punto con su entorno. 
Aunque el deseo expresado por la comunidad, en los comites consultivos de el Plan 
Especial de Ordenamiento de EI Poblado, es que se busquen soluciones al problema de 
la congestion, sin considerar la renuncia al uso de su vehiculo. La pretension de este 
estudio es explorar diferentes posibilidades en el espacio publico para construir una 
soluci6n que ofrezca otras alternativas a la movilidad de los habitantes del sector y as! se 
lIegue a conseguir por ejemplo disminuir los roces entre las personas, se mejoren las 
relaciones y se aumente la interaccion, disminuyendose en consecuencia el 
individualismo tan presente en el sector, 0 liberar espacio vial que pueda posteriormente 
ocuparse (en una franja) para la movilidad peatonal. 
.	EI urbanista Luis Fernando Arbelaez, presenta un analisis al peri6dico EI Colombiano del 
20 de mayo de 2006, en el articulo "Hay vida de barrio por cuenta del album Panini", que 
describe como EI Poblado se encuentra habitado por gente desconocida que no se saluda 
ni en el ascensor, que si acaso encuentra en un centro comercial 0 en la Misa la 
posibilidad de verse con los demas vecinos y que por estos dias sufre un vuelco en las 
relaciones sociales por cuenta de la colecci6n mundialista de Panini. Y a continuaci6n 
cuestiona: "~Cuando se habia visto en EI Poblado tanta gente en tertulia y sentada en los 
andenes, distinta a la que va a tomar trago al Lleras? ~Cuando, que no fuera por marchar 
contra la transversal intermedia? 
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EI arquitecto Arbelaez comenta como desde hace muchos arios en EI Poblado 
predominan las unidades cerradas que niegan la vida de barrio, con guetos que reducen 
la cotidianidad de la gente a las mallas, el portero y los carros. Y final mente resalta la 
importancia que tiene que la gente de un barrio se encuentre, soportandolo en que eso da 
sentido de comunidad. 
3.3 Descripci6n de la zona de estudio 
Medellin pertenece a un area metropolitana con una poblaci6n aproximada de tres 
millones de habitantes, ubicada en un valle estrecho y escarpado, con una marcada 
diferenciacion entre sectores sociales y un alto numero de asentamientos informales en la 
periferia de la ciudad. En materia de transporte, cuenta con un corredor multimodal a 10 
largo del eje longitudinal formado a lado y lado del rio canalizado, donde estan ubicados 
la principal arteria vial y el sistema de transporte masivo ferroviario Metro. 
Como en la mayor!a de ciudades de Latinoamerica, existen altos niveles de desigualdad y 
diferenciaci6n socio-espacial. EI sector de EI Poblado, localizado en al sur oriente de la 
ciudad con un area de 1400 ha. y una poblacion de 91.000 habitantes, es el lugar de 
residencia casi exclusivamente de los estratos altos (93%, en los estratos 5 y 6). Se 
desarrollo fuertemente a partir de cambios normativos en 1990, principalmente con base 
en edificios aislados en altura, junto con el desplazamiento hada este sector del centro de 
negocios y nuevos centr~s comerciales. 
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Figura 7. Sectorizaci6n politico administrativa municipio de Medellin y divisi6n veredal. 
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EI Plan Especial de Ordenamiento de EI Poblado PEOP, dentro de los Aspectos 
Generales y Diagnostico en el Eje, Espacio Publico y Equipamientos realizo una 
caracterizacion en el sector en la que se muestra que en promedio Medellin cuenta con 
aproximadamente 4.00 metros cuadrados de espacio publico por habitante. EI Poblado, 
por su parte -segun una actualizacion del inventario realizada durante el proceso del Plan 
Especial cuenta con una oferta total de 417.936 metros cuadrados, que representan 4.56 
m2/hab. De ellos, 4.42 m2/hab. corresponden a zonas verdes , representadas en parques, 
retiros de quebradas de dominio publico y otras areas verdes. Muchos de estos espacios 
presentan problemas cualitativos para su efectiva utilizacion, debido a dificultades de 
acceso 0 deficiente dotacion que no permiten una efectiva apropiacion, entre ellos las 
cesiones recibidas en retiros de quebradas con vocacion para parques lineales. 
Fuente: Alcaldia de Medellin . 
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A pesar de que el valor urbanistico de los parques y zonas verdes urbanas depende en 
buena medida de la no-restricci6n a su utilizaci6n y el grado de proximidad al ciudadano y 
sus recorridos cotidianos, es importante hacer notar que el valor ambiental de los 
espacios verdes no depende de su caracter de publico 0 privado. 
En el caso de las quebradas, gran parte de su valor efectivo como espacio publico 
dependera del cumplimiento de su deseable funci6n de corredores ambientales que 
contribuyen a preservar la biodiversidad en la zona urbana, independientemente de su 
incorporaci6n a la red de espacios para el desplazamiento peatonal y la recreaci6n 
pasiva. EI promedio de dotaci6n anotado de 4.56 m2/hab en EI Poblado oculta las grandes 
diferencias existentes entre los distintos barrios de la comuna (ver Cuadro N° 1), 
diferencias que van desde 22.30 m2/hab. (Villa Carlota) hasta 0.18 m2/ hab (Castropol). De 
22 barrios, 13 se encuentran por debajo del inaice minimo de 6 m2 /hab establecido como 
objetivo por el POT para alcanzar en la vigencia del plan (ano 2009), y entre ellos, cuatro 
no lIegan al metro cuadrado por habitante (Castropol, Las Lomas N° 2, Los Balsos y 
Lalinde). 
A diferencia de otras zonas de /a ciudad con dotaciones crfticas, est a situaci6n presenta la 
circunstancia atenuante de la existencia de zonas verdes privadas al interior de los 
conjuntos residenciales que constituyen la forma de urbanizaci6n actualmente dominante 
en EI Poblado, pero ilustra la minima oferta espacial de la comuna para soportar 
actividades de la vida colectiva publica, y /a pobreza de la dotaci6n urbana de algunos 
sectores en la que es considerada la zona residencial mas prestigiosa de la ciudad. A la 
vez, esta cifra oculta las grandes carencias y problemas cualitativos existentes en el que 
constituye espacio publico fundamental: los andenes y otros espacios requeridos para el 
desplazamiento y la experiencia peatonal. 
I
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Tabla 8. Dotaci6n de espacio publico en el Poblado. 
,.- Parques Glorietas y Total de Espacio 
Retiros de 
COD BARRIO Poblaci6n y zonas separadores 
espacio publico Jerarquia 
quebradas
verdes viales publico m
2/hab 
-
~ .­
.....­ Barrio 
209 2131 0 7712 9843 47.1 1 1401 Colombia 
;­ Altos del 
330 3667 5592 9259 29,83 2 1408 Poblado 
;-1403 Villa Carlota 1131 25217 25217 
22,3 3 
;--1419 Manila 2891 17448 9301 4239 36988 
10,72 4 
1422 La Aguacatala 3655 31900 
31900 8,73 5 
;-1409 EI Tesoro 5998 8681 40287 48966 
8,16 6 
;-1420 Astorga .' 1874 0 14465 14465 7,72 
7 
. ~~-
1411 Los 8alsos#1 4938 34227 
34227 6,93 8 
1406 Las Lomas#1 4568 11198 18368 
29566 6,47 9 
1412 San Lucas 6274 18401 17270' 
35676 5,69 10 
1417 La Florida 8946 2952 42656 
45608 5,1 11 
1418 Poblado 2220 10074 
10074 4,54 12 
Santa Maria 
1423 6046 18115 8292 
26407 4,37 13 
de los Angeles 
1410 Los Naranjos 4380 15148 15148 3,46 14 
1421 Patio Bonito 8501 14702 3831 18533 
2,18 15 
1416 Alejandria 5926 12865 12865 2,17 16 
3970 1,67 17 1414 EI Castillo 2372 3970 
1413 EIDiamante#2 8051 
-
7564 3136 186 10886 1,35 18 
1405 Lalinde 2883 1450 1450 0,5 
19 
-
1415 Los Balsos#2 3067 1296 1296 
0,42 20 
1407 Las lomas #2 3229 833 833 0,26 
21 
1404 Castropol 4228 757 757 0,18 
22 
Total 91717 242596 163203 12137 417936 4,56 
Total zonas verdes 4,42m
zlhab 
L. 
Fuente: Avance de actualizacion realizada por la secretaria de Obras Publicas Municipales, agosto 2004. 
EI diagnostico en materia de equipamientos en el sector, habla de una amplia oferta de 
servicios educativos y de salud, la mayoria de ellos privados y con cobertura de ciudad, 
que genera problemas de acceso para la poblacion de menores ingresos. 
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En la Figura 8 se muestra graticamente la situacion encontrada para el espacio publico y 
los equipamientos en el sector. 
Figura 8. Diagn6stico Espacio Publico y equipamientos- Segun el PEOP. 
DIAGNOSTICO ESPACIO 
La caracterizacion de la zona de estudio se realiza mediante su mapificacion y 
representacion en un sistema de informacion geogratica (SIG) las variables: Topograffa ­
pendientes, quebradas, distribucion de actividades (usos del suelo y tratamientos), 
densidades, estratificacion, vias (malla vial existente y proyectos) , faja publica, morfologia, 
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Viajes interzonales, para su visualizacion, procesamiento e interaccion como informacion 
espacial. 
La informacion de catastro, hidrografia, curvas de nivel y ejes viales, tomada de la base 
de datos SIGAM de la Secretaria del Medio Ambiente del Municipio de Medellin, sirve 
como una contextualizacion a la informacion generada que se uso como insumo para la 
aplicacion en SIG de viajes interzonales, faja publica, densidades y estratificacion 
sistematizados por barrios. 
A continuacion se muestra el diccionario de datos SIG generado para este trabajo. En el 
se encuentran los temas que 10 conforman al igual que los campos e informacion de cada 
uno. Se generaron tablas para cada uno de los temas que se desea estudiar y 
adicionalmente una tabla que contiene la informacion general de la zona de estudio: 
generalidades, relaciones faja publica, andemes, espacio publico, origen de viajes 
interzonales, destino de viajes interzonales, viajes totales interzonales Origen-Destino. 
La estructura utilizada en el SIG se muestra en el siguiente diagrama entidad relacion: 
c::::::::J 
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Figura 9. Diagrama entidad relacion. 
ESTRAT PRE 
NUM VfIlEtJ 
tlUM HABITA 
NClI>lBRE 
COOJ3ARRIO 
VlA~O_T 
\'1A 0 ~A 
VJ..tCo=.',l 
\IIA_D_E 
\lit. 0 P 
\1A-O-T 
VIA:O)JA 
~O_M 
VIA_O_E 
VIA_D_" 
Fuente: Elaboraci6n propia. 
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tU;PA 
II_OM 
IUXl 
tI_CE 
tI_OP 
/I ctdg.ld~(;ol.u Ll)I)C'lli;)s 22 b,;rOO!""I .....~udo 
La base cartografica utilizada para la elaboraci6n de esta investigaci6n fue utilizada en su 
totalidad con datos extrafdos de: 
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• Geodatabase "SIGAM" elaborada en plataforma ArcGis por la Secretarfa del Medio 
Ambiente del Municipio de Medellin para el Area metropolitana del valle de Aburra. 
• Base vial incluida en el estudio "Inventario de la red vial de uso publico de la ciudad de 
Medellin, com una 14 EI Poblado" realizado por la Secretaria de Planeaci6n Municipal en 
el ario 2000. 
Los temas utilizados fueron recortados para ceriirse al area de estudio utilizando la 
herramienta "Clip features" de ArcGIS 9.1. 
A continuaci6n se enuncian las especificaciones de los temas utilizados segun la 
Secretaria del Medio Ambiente: 
Objeto Geogratico: 
I I IQuebradas 
Fuente: Modelamiento tematico del POT (Secreta ria de Planeacion -
Integral SA, 2002). 
Conversion del mapa digital de Medellin (SIGAME Urbano) a formato 
ArcView. Integral SA 
Escala: 1 :5000 
Observaciones: 
Contiene los drenajes del . .. ges-hi-dren.shp, sin incluir el Rio Medellin, que semUniCIpIO, 
representa como poligono en el objeto geografico Rio. 
Se tome como base los drenajes tipo Iinl=a del POT, sin embargo estos no ten ian nombre. Por 
tal se hizo uso de los drenajes tipo linea de SIGAME urbano (1 :2000) con el fin de completar 
dichos nombres. 
Procesos realizados por S.MA 
Se agrego el nombre a los drenajes del POT con base en la informacion SIGAME urbano 
1 :2000 mediante una union espacia/ (spatial join). 
Objeto Geografico: 
I I ICurvasNivel 
Fuente: Cartografia SIGAME Urbano 1 :5000, formato dgn (MicroStation) y 
Cartografia SIGAME Rural 1 :5000, formato dgn (MicroStation) 
Escala: 1 :5000 
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Observaciones: 
contiene las curvas de nivel de la zona urbana y rural. Falta informacion de algunas partes de 
las planchas en algunas zonas rurales. 
Procesos realizados por S.M.A: 
Se integro la informacion de 15 planchas urbanas y 44 rurales. Se lIevaron las curvas en 

formato dgn ados niveles segun fueran intermedias 0 indice. 

Con el fin de reducir el tamano en disco, se realizo un proceso de eliminacion de vertices 

redundantes con una tolerancia de 1 m. 

Se transformo de formato dgn a formato shp. 

Se agregaron dos subtipos de curva (campo TTCN) segun la norma del IGAC: indice e 

intermedia. 

Objeto Geografico: 
iRtTI Construcciones 
Fuente: Cartografia SIGAME rural, formato dgn (MicroStation). Escala: 1:5000 
Conversion del mapa digital de Medellin (SIGAME Urbano) a formato 11 :2000 
ArcView. (Integral S.A., Secretaria de Planeacion) 
"---~~--
Observaciones: 

Contiene las construcciones en el municipio de Medellin. 

Las construcciones en los limites de planchas estan incompletas. Algunas construcciones del 

area urbana de la informacion fuente se encuentran en el area rural y viceversa. 

Procesos realizados por S.M.A: 

Integracion de las construcciones de 15 y 44 planchas urbanas y rurales respectivamente. 
Conversion de formato dgn a cobertura de Arclnfo. 
Cambio topologico de geometrfa tipo linea a poHgono mediante los procesos Build/Clean en 
Arclnfo. 
Objeto Geografico: 
f{~ Barrios 
Fuente: Modelamiento tematico del POT (Secretaria de Planeacion -I escala: 1 :5000 
Integral S.A., 2002). . 
Observaciones: 
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Capitulo 3: Movilidad Y espacio publico en El Poblado 
umites de los barrios en la zona urbana de Medellin 
Procesos realizados por 8.M.A: 
Se carg6 directamente a la geodatabase. 
Una vez realizado el montaje del SIG, se obtuvieron mapas que representan las 
principales caracteristicas de la zona de estudio. 
3.3.1 Aspectos generales de la zona de estudio 
como datos generales de la zona de estudio se tienen: division politico administrativa, 
modelo digital de elevacion, pendientes, estratificacion, poblacion y tratamientos y usos 
del suelo de acuerdo al POT. 
Tabla 9. Caracteristicas generales de EI Poblado 
TablaGeneralidades 
Campo 
CODIGO_BARRIO 
NOMBRE 
E8TRAT~PRE 
NUM_VIVIEN 
NUM_HABITA 
Tipo 
Entero 
Texto (50) 
Entero 
Entero 
Entero 
Descripcion 
C6digo segun catastro de los barrios de la zona de EI 
Poblado. 
Nombre del barrio. ..-
Estrato socio - econ6mico que posee la mayoria del barrio 
segun el Plan especial de ordenamiento de EI Poblado en 
el ana 2005. .­
el Plan especial deNumero de viviendas segun 
ordenamiento de EI Poblado en el ano 2005. 
el Plan especial deNumero de habitantes segun 

ordenamiento de EI Poblado en el ano 2005. 
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3.3.1.1 Mode/o digital de elevaci6n. 
Inicialmente se genera un modelo digital de elevaci6n en el que pueden apreciarse las 
elevaciones en metros con respecto al nivel del mar de la zona de estudio. 
Figura 10. Modelo digital de elevaci6n , barrio EI Poblado. 
EL POBLADO 
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lIt.tf ' l l', ... nIA 
' '''1'1. ""1', I I '> 
Fuente: elaboraci6n propia 
3.3.1.2 Pendientes 
Como parte de la caracterizaci6n ffsica de la zona de estudio se elabora un mapa de 
pendientes, en el que puede apreciarse que para el sector de EI Poblado las pendientes 
varian entre el 0 y el 35%. 
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Figura 11, Mapa de Pendientes. 
Fuente: elaboraci6n propia 
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3,3.1.3 Estratificacion socioeconomica 
La estratificaci6n socioecon6mica para la zona de EI Poblado corresponde a la 
clasificaci6n por estratos realizada por Empresas Publicas de Medellin , la cual se 
presenta en la Figura 12, donde se observa que en la zona predominan los estratos 5 y 6 
y los estratos 1, 2, 3 y 4 se presentan entre el 1.8% y el 5,3 %. 
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Figura 12. Estrato predominante barrio EI Poblado. 
Fuente: elaboraci6n propia 
Figura 13. Diagrama de barras estrato socioeconomico, barrio EI Poblado 
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Fuente: elaboraci6n propia 
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3.3.1.4 Poblaci6n 
EI barrio EI Poblado para el ario 2004 contaba con una poblaci6n total de 91.000 
habitantes, los que distribuidos en un area de 1400 ha, representa una densidad de 65 
hab/ha. En la Figura 14 se presenta la distribuci6n poblacional por barrios para el sector 
de EI Poblado. 
Figura 14. Distribuci6n poblacional por barrio. 
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POR BARRIO 
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Fuente: elaboraci6n propia 
3.3.1.5 Tratamientos y usos sector EI Poblado 
De acuerdo a la informaci6n contenida en el Plan de Ordenamiento Territorial de Medellin 
se obtienen los tratamientos y los usos asignados al sector de EI Poblado. 
76 

Capitulo 3: Movilidad y espacio publico en EI Poblado 
Figura 15. Tratamientos asignados segun POT 
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Fuente: elaboraci6n propia 
Figura 16. Usos segun el POT 
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Fuente: elaboraci6n propia 
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3.3.2 Faja Publica en EI Poblado 
La relaci6n faja publica por area de barrio y p~r habitante se obtiene a partir de 
informaci6n tomada del inventario de la red vial de uso publico de la ciudad de Medellin, 
. Comuna 14 en el ano 2000. 
Tabla 10. Relaci6n faja publica. 
TablaRelacionesFajaPublica 
Campo Tipo 	 Descripcion 
r-­
CODIGO_BARRIO Entero Codigo segun catastro de los barrios de la zona de EI 
Poblado. 
2A_TOTAL_FP Real 	 Area en m de faja publica para cada barrio en estudio 
reportada en el inventario de la red vial de uso publico de 
la ciudad de Medellin, Comuna 14 en el ana 2000. 
A_CALZADA Real 	 Area en m 2 _de calzada para cada barrio en estudio 
reportada en el inventario de la red vial de uso publico de 
la ciudad de Medellin, Comuna 14 en el ana 2000. 
A_ZVJN Real 	 Area en m 2 de zona verde para cada barrio en estudio 
reportada en el inventario de la red vial de uso publico de 
la ciudad de Medellin, Comuna 14 en el ana 2000. 
A_ANDEN_IN Real 	 Area en m2 de andeln para cada barrio en estudio 
reportada en el inventario de la red vial de uso publico de 
la ciudad de MedelHn, Comuna 14 en el ana 2000. 
NUM_VIVIEN Entero 
NUM_HABITA Entero 
AREA_BAR Real 	 Area en m 2 de los barrios comprendidos en la zona de 
estudio. Calculado a partir de ArcGis 9.1. 
FP_AREA Real 	 Proporci6n de area de faja publica frente al total de area 
del barrio. En fraccion. (A_ TOTAL_FP I AREA_BAR). 
FP_HAB Real 	 Proporcion de area de faja publica frente al estimado de 
habitantes por barrio. (A_TOTAL_FP I NUM_HABITA). 
I!J
:r.-o;,;;~ 

UN'V[Rs'DAD NAC!ON'l. n[ COI.OMn/" 
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Figura 17. Faja publica par area de Barrio. 
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Fuente: elaboraci6n propia 
Figura 18. Diagrama de barras relaci6n faja publica par area de barrio. 
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Fuente: elaboraci6n propia 
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Figura 19. Faja publica par habitante. 
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Fuente: elaboraci6n propia 

Figura 20. Diagrama de barras. relaci6n faja publica par habitantes barrio. 
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3.3.3 Andenes en el sector de estudio 
EI porcentaje de andenes existente y faitante se obtiene a partir de informacion tomada 
del inventario de la red vial de uso publico de la ciudad de Medellin, Comuna 14 en el ana 
2000. 
Tabla 11. Inventario de andenes 
TablaAndenes 
Campo Tipo Descripci6n 
CODIGO_BARRIO Entero C6digo segun catastro de los barrios de la zona de EI 
Poblado. 
.. 
L_TRAMO_CA Real Longitud total de tramos de calzada contenida en el barrio 
correspondiente. Distancia en [m]. 
A_ CALZADA_IN Real Area en m2 de calzada para cada barrio en estudio 
reportada err el inventario de la red vial de uso publico de 
la ciudad de Medellfn, Comuna 14 en el ana 2000. 
A_ZV_IN Real Area en m2 de zona verde reportada en el inventario de la 
red vial de uso publico de la ciudad de Medellin, Comuna 
14 en el alio 2000. 
A_ANDEN_IN Real Area en m2 de andeln para cada barrio en estudio 
reportada en el inventario de la red vial de uso publico de 
la ciudad de Medellrn, Comuna 14 en el ano 2000. 
A_ANDEN_MIN Real Area minima te6rica que deberfa 
correspondiente. Dada en [m2 ]. 
tener el barrio 
A_ANDEN_FA Real Area total de andenes que falta en comparaci6n de la 
indicada por la teoria y la reportada en el inventario de la 
red vial de uso publico de la ciudad de MedelUn, Com una 
14 en el ana 2000. Dada en [m2 ]. Se permiten valores 
negativos como medida de cuanto por encima de 10 
requerido esta la cantidad de andenes. 
----­
P _ANDEN E Real Porcentaje de andEfm existente respecto al minima te6rico. 
P_ANDEN_F Real Porcentaje de and{m faltante respecto al minimo te6rico. 
.En este campo estan permitidos los porcentajes negativos 
como medida de cuanto por encima de 10 requerido esta la 
cantidad de andenes. 
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Figura 21. Diagrama de barras, inventario de anden por barrio. 
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Fuente: elaboraci6n propia 
Figura 22. Porcentaje de andenes existentes. 
Fuente: elaboraci6n propia 
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Figura 23. Porcentaje de andenes faltantes. 
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Figura 24. Diagrama de barras, inventario de ande!n existente y faltante. 
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